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Prefazione 


Il Porto è un'infrastruttura complessa, dinamica che nasce con la città e ne determina la sua ascesa. Il 
trasporto marittimo ed i porti sono sempre esistiti, ma il loro progresso tecnologico è stato fino ai primi 
del '900 abbastanza modesto. Questo ha inizialmente portato alla nascita di strettissime relazioni tra 
porto e città fuse in unico luogo, in cui si compiva la vita dei cittadini e le loro attività quotidiane, come 
se il porto fosse un borgo o una vera e propria cittadella. 


I tempi moderni e la seconda rivoluzione industriale hanno modificato questa situazione cominciando a 
far spostare i porti rispetto alle loro collocazioni storiche. 


Con l’esigenza di espansione, il processo di allontanamento del porto dalla città è andato ad intensificarsi 
in maniera esponenziale partendo dagli anni '70. In contemporanea si è assistito ad un progressivo 
deterioramento anche delle relazioni tra le due entità, ormai ambienti completamente distinti e separati 
anche dalle barriere derivanti dall’applicazione delle numerose misure di security. Tale processo ha di 
fatto decretato la fine delle città-porto e determinato la relativa perdita di identità di questi luoghi e dei 
suoi cittadini, inoltre ha spesso trasformato ampie aree di fronte mare in viali per il traffico cittadino e 
vecchie zone portuali in aree abbandonate o degradate. 


Sulla base delle problematiche sopra descritte, la seguente tesi prende in esame l'area del porto di 
Livorno delimitata dal Varco Fortezza e dalle calate Sgarallino e Punto Franco proprio con lo scopo di 
risolvere il conflitto tra porto e città. 


Obiettivo della tesi è non solo quello di riqualificare le zone degradate e inutilizzate della banchina per 
valorizzare la principale porta di accesso alla città del turismo marittimo, ma di ripianificare l'intera area 
così da renderla accessibile e fruibile alla cittadinanza, pur preservando tutte le funzioni del porto 
turistico. 


Per decidere quali strategie applicare ho tenuto in considerazione due tipi di parametri che servono a 
valutare l'attività portuale: gli Hard Value e i Soft Value. | primi sono legati alla movimentazione 
industriale e turistica e sono collegati per esempio al numero di navi di passaggio o al numero di 
container mobilitati. | secondi: alla storia, alla cultura, all'arte alla psicologia, alla sociologia e addirittura 
alla morale e alla religione. Tali concetti sono stati elaborati dal Prof. Eric Van Hooydonk dell’Università di 
Anversa nel testo: "Soft values of seaports a strategy for the restoration of public support for seaports". 


Studiata la genesi insediativa e analizzata l'intera area di intervento, sono state individuate le invarianti, 
come ad esempio il varco fortezza e le aree adibite ad attracco delle navi e all'imbarco dei veicoli, e le 
criticità, identificate principalmente in una viabilità carrabile/pedonale interferente e inadeguata, nella 
presenza di evidenti barriere delimitanti le varie aree ed in uno stato generalizzato di degrado e 
abbandono. A partire dalle potenzialità, caratteristiche intrinseche dell'area e degli edifici che ne fanno 
parte sia da un punto di vista funzionale che storico-architettonico è stato realizzato il meta-progetto. 


Lungo l'intera banchina, è stata progettata una passeggiata a mare con libero accesso dalla città, le cui 
linee, ispirate a bozzetti preparativi di figure femminili di Modigliani, sono chiaramente visibili e 
identificabili dai ponti delle navi che in questa zona attraccano e dalle terrazze del Silos granari. Sono 
state inoltre posizionate due terrazze con pavimentazione fotovoltaica che alimenta la loro illuminazione 
notturna. 


Prefazione 


Il porto di Livorno, attualmente, soffre di un grosso problema d'immagine a causa del degrado di molte 
sue strutture. La situazione peggiore si registra proprio nella mia area di studio. Il motivo principale è 
soprattutto la condizione in cui vertono gli stabilimenti degli ormai ex silos granari. 

Il principale intervento prevede quindi il recupero della struttura abbandonata dei Silos granari costruita 
negli anni '20. 

All'interno dell'edificio è stato ricavato un auditorium da 120 posti e un'area mostre, un centro 
interculturale con aule, laboratori ed una zona dedicata all'allestimento di fiere e mercatini espositivi. 
Negli ultimi piani l'intervento prevede un grande ristorante da 150 coperti, due bar e una terrazza a ben 
35 m di altezza. L'intera palazzina adiacente è stata invece convertita in un ostello da più di 30 posti letto. 
Relativamente al vicino Silos anni '70, il progetto prevede la demolizione della parte superiore della 
struttura e la realizzazione di un parcheggio multipiano automatico da 130 posti macchina. 

La parte iniziale del recupero comporterà lo svuotamento della struttura dalle 53 celle un tempo 
destinate allo stoccaggio del grano. 

Da un punto di vista stilistico l'approccio progettuale per questa struttura è stato quello della tutela 
(restauro e ristrutturazione edilizia) per tutte le parti antecedenti la seconda guerra mondiale, 
demolizione e ricostruzione invece per gli elementi che sono stati ripristinati nel secondo dopoguerra in 
analogia con gli originali. In particolare per questi ultimi si prescrive l'utilizzo di materiali, forme e colori 
che ne permettano una facile individuazione rispetto alle parti storiche. 

La scelta di mantenere i prospetti con la forma dei cilindri, preclude la possibilità di aprirvi delle finestre, 
per ovviare a questo problema ho pensato di inserire un grande pozzo di luce. L'interno sarà quindi 
illuminato naturalmente attraverso un ottagono di acciaio e vetro dalla forma rastremata che partirà dal 
terzo piano fino ad arrivare al decimo. 


Vista del progetto di riqualificazione 
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Nel primo capitolo introduco il concetto di porto aperto, soffermandomi su quelle che sono le principali 
vie che l'ESPO (European Sea Ports Organization) suggerisce per giungere a questo obbiettivo. 

Vengono spiegati i concetti di Hard e Soft Value e le procedure da adottare per risolvere il conflitto tra 
porto e città, alla ricerca di un equilibrio funzionale e spaziale tra i due. 


II secondo capitolo riporta una breve storia di Livorno e la sua genesi insediativa con lo scopo di 
descrivere il contesto storico culturale. Successivamente presento un'analisi del vigente PRP e delle 
ultime varianti riferite all'area oggetto di studio. Infine l'analisi urbanistica spiega il percorso con il quale 
dall'individuazione di: invarianti, criticità e potenzialità nasce il meta-progetto. 


Il terzo capitolo approfondisce tutti gli elementi introdotti nel meta-progetto e va ad analizzarli uno ad 
uno, partendo dal ripristino dell'acquaticità della fortezza, al parco Modi, alle terrazze fotovoltaiche 
concludendosi con una descrizione della nuova viabilità. 


Il quarto capitolo spiega nel dettaglio il progetto di recupero dei silos granari, descrivendo una alla volta 
le tre unità che lo costituiscono ossia: la palazzina fronte mare, i silos degli anni '20 e i silos degli anni '70. 
Allegate si trovano le tavole di progetto con dettagli e riferimenti 
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Capitolo 1 
LA RICERCA DI UN PORTO APERTO 


1.1 L'evoluzione delle città portuali 

Da sempre i porti sono la migliore via per il commercio, il mare è stato per le città portuali la 
principale risorsa, come veicolo di scambi continui di persone e merci, innescando processi di 
sviluppo locale e continua trasformazione. 

Le città di mare hanno una forte identità fondata sulla stratificazione storica della loro lunga 
continuità di vita e sull'unione di cultura urbana e cultura marittima. Il loro multiculturalismo è 
stato il motore di un continuo flusso di idee e innovazioni tecnologiche e ha pervaso le città 
portuali di un'identità ricca di influenze culturali provenienti da tutto il mondo. 

Il trasporto marittimo ed i porti sono sempre esistiti, ma il loro progresso tecnologico è stato 
fino ai primi del '900 abbastanza modesto. Questo ha inizialmente portato alla nascita di 
strettissime relazioni tra porto e città fuse in unico luogo, in cui si compiva la vita dei cittadini e 
le loro attività quotidiane, come se il porto fosse un borgo o una vera e propria cittadella. 

I tempi moderni e la seconda rivoluzione industriale hanno modificato questa situazione 
cominciando a far spostare i porti rispetto alle loro collocazioni storiche, alla ricerca di nuovi 
spazi destinati allo stoccaggio di rifuse liquide e solide e alle industrie che dovevano lavorare 


questi prodotti [1]. 
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Il più grande cambiamento che i porti hanno conosciuto è però avvenuto, senza ombra dubbio, 
con l'avvento del trasporto containerizzato nel dopoguerra. A partire dagli anni ’70 si è 
registrato un periodo di crescita mai visto, esploso nell'ultimo decennio, le dimensioni delle 
navi e del trasporto mai viste prima, hanno richiesto infrastrutture portuali adeguate ed una 
maggiore: efficienza delle operazioni di movimentazione merci, profondità dei canali di accesso 
e connessione con l'entroterra [a]. 

Con l'esigenza di espansione, il processo di allontanamento del porto dalla città è andato ad 
intensificarsi. In contemporanea si è assistito ad un progressivo deterioramento anche delle 
relazioni tra le due entità, ormai ambienti completamente distinti e separati dalle barriere 
derivanti dall’applicazione delle numerose misure di security, moltiplicatesi particolarmente 
dopo i fatti dell'11 Settembre 2001 [2]. 

Tale processo ha di fatto decretato la fine delle città-porto e determinato la relativa perdita di 


identità di questi luoghi e dei suoi cittadini, inoltre ha spesso trasformato ampie aree di fronte 


mare in viali per il traffico cittadino e vecchie zone portuali in aree abbandonate o degradate. 


Figura 1 - Porto di Genova. In primo piano il porto industriale dietro la città. 
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1.2 Misurare il valore di un porto 

Oggi, al fine di pianificare mirate azioni di sviluppo dell'area portuale è importante riuscire a 
definire i parametri chiave con cui è possibile quantificare il valore di un porto e gli aspetti in cui 
sia fondamentale dirigere gli investimenti[3]. 

Il più semplice ed immediato parametro per la valutazione dell'importanza e del valore di un 
porto è legato alla movimentazione industriale e turistica e può essere collegato per esempio al 
numero di navi di passaggio o al numero di container mobilitati. Sulla base di questi parametri è 
facile intuire perché le Autorità Portuali abbiano investito esclusivamente per aumentare: la 
possibilità di attracco delle navi, sempre più grandi, l'incremento degli spazi a disposizione e 
inevitabilmente questo sviluppo si è rispecchiato pure sul potenziamento delle dimensioni di 
quello che è oggi chiamato retro porto e che contiene tutte le attività fondamentali come la 
logistica per lo sviluppo di un porto industriale . 

Tutti questi parametri rientrano nell'insieme di quelli che vengono chiamati Hard Value, 
comprendenti quei valori facilmente quantizzabili e solitamente associati ai porti. 

Esistono tuttavia altri parametri per misurare il valore di un porto, non così facilmente 
numerabili come i primi ma altrettanto essenziali, anzi oggi si pensa che siano addirittura i veri 
motori dell'attività portuale, sono i così detti Soft Value. Difficili da definire univocamente, tutti 
insieme questi "non-socioeconomic values", che sono legati: alla storia, alla cultura, all'arte alla 
psicologia, alla sociologia e addirittura alla morale e alla religione, costituiscono parte delle 
attività di un porto; quindi, facendoli crescere aumenta la ricchezza del porto. 

Il concetto di Soft Value è stato elaborato dal Prof. Eric Van Hooydonk dell’Università di Anversa 
ed è da lui stato declinato in due sottocategorie a seconda della natura umanistica o tangibile 
del valore. A livello umanistico i porti sono, per esempio, luoghi di culto, mito o leggenda, di 
riparo e accoglienza, luoghi in cui si è concentrato il sapere dell'umanità, di tolleranza, fonti di 
ispirazione artistica e orgoglio civico. Tra i beni tangibili troviamo invece quegli elementi 
stimolanti per l’essere umano come: il patrimonio storico-archiettonico, spazi di 
sperimentazione per l'urbanista e per l'architetto, attrazioni turistiche ecc.. 

È in un contesto rivolto allo sfruttamento più mirato dei Soft Value, che si devono collocare 
anche le politiche di riqualificazione del waterfront delle grandi realtà portuali, attraverso 
operazioni che vengono, in alcuni casi, considerate come risolutive del rapporto tra città e 
porto in quanto finalizzate a riscoprire l'identità perdute di alcuni di questi luoghi o a crearne di 


nuove. 
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In conclusione possiamo dire che mentre gli Hard Value, sono strettamente legati e connessi 
alla sola area portuale e al suo funzionamento i Soft Value crescono al crescere delle relazioni 
tra città e porto, quindi è qui che bisogna intervenire, cercando di creare un'integrazione 
sociale. 

Victor Schoenmakers, Presidente dell'European Sea Ports Organisation, si esprime così: "La 
funzione economica dei porti può essere mantenuta nel lungo periodo solo se la loro funzione 
sociale viene seriamente considerata. Sempre più le Autorità Portuali stanno acquisendo 
consapevolezza dell'esigenza di porre in essere iniziative in grado di sviluppare sinergie di 
collaborazione con le città per migliorare la qualità e l'accessibilità delle aree portuali nonché, in 
generale, per promuoverne l’immagine positiva nei confronti dell'opinione pubblica." 

II calo dei consensi per i porti da parte dell'opinione pubblica è stato solo recentemente 
riconosciuto quale tema meritevole di attenzione da parte dei responsabili degli stessi. Per 
molte Autorità Portuali, instaurare un dialogo e buoni rapporti con le amministrazioni cittadine 
e le comunità locali è difficile e spesso anche quando si superano queste difficoltà un cambio 
alla guida dell'una o degli altri enti rimette tutto in discussione. 

Ciononostante l'integrazione sociale costituisce ormai un compito specifico delle Autorità 


Portuali, indipendentemente dalla loro leadership o struttura organizzativa [4]. 


Figura 2 - Nave per il trasporto container. 
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Figura 3 - Ingresso porto turistico di Istanbul. 


1.3 Aprire il porto 

Oggi le aree portuali sono il nucleo attorno al quale ruotano una serie di attori differenti come 
Autorità Portuale, Municipalità, Demanio dello Stato, Autorità Regionale e Provinciale. 

Ciascuno ha politiche e strategie di azione proprie e spesso si registrano problemi di 
integrazione tra i diversi strumenti di intervento quali piani, programmi, finanziamenti, progetti 
attuativi e operativi. È necessario un attento coordinamento per trovare soluzione ai problemi 
della collettività all’interno ed all’esterno dell’area portuale, nei diversi interessi confliggenti, al 
fine di garantire l'operatività portuale [5]. 

In tali aree gli operatori economici e turistici nonché i cittadini, fruitori dei porti, rappresentano 
i destinatari di tali politiche e come tali dovrebbero essere messi nelle condizioni di conoscere, 
partecipare alla definizione delle scelte, al infine di condividere le strategie adottate. Ad 
esempio: quelle della modernizzazione delle tecnologie portuali, l'adeguamento della dotazione 
infrastrutturale, insieme alla ricerca di nuovi spazi retro portuali, che spesso possono finire col 


comprimere le esigenze urbane e turbare gli equilibri insediativi consolidati. 
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Recentemente le Autorità Portuali stanno acquisendo consapevolezza del fatto che la funzione 
economica del porti può essere mantenuta nel lungo periodo solo se la loro funzione sociale 
viene seriamente considerata, collaborando con la città per migliorare la qualità e l'accessibilità 
delle aree portuali nonché, in generale, per promuoverne l'attrattività locale ed internazionale. 
Di conseguenza si sta assistendo alla riqualificazione urbana di molte aree fronte mare e delle 
zone portuali abbandonate o degradate trasformate in un’ampia gamma di opportunità volte a 
soddisfare le varie richieste della società tra cui, abitazioni, alberghi, centri sportivi, ricreativi, 
turistici o commerciali[6]. 
Il visitatore di una città-porto dovrebbe immediatamente avere la sensazione di trovarsi 
effettivamente in una città-porto anche se l’attività portuale è stata trasferita altrove, 
purtroppo oggi in molte città-porto questo non è più vero. Un investimento importante risulta 
essere allora quello volto a mantenere attività portuali di minimo impatto ambientale e 
sostenibili in città. Questa soluzione può avere anche ricadute positive sulle relazioni tra il porto 
e la città [bl]. 
Un'altro modo per migliorare l'atmosfera di una città-porto, restituire un po' delle sue 
caratteristiche principali è quello di arredare le strade con oggetti tipicamente marittimi come, 
ad esempio, ancore, bitte, ecc. o attrezzare tutta la città con degli schermi per mostrare in 
tempo reale informazioni circa l'ingresso in porto di grandi navi o altri eventi significativi che 
stanno avvenendo in porto [7]. 
Il progetto di apertura del porto alla cittadinanza costituisce una grande sfida che è resa ancor 
maggiore dalla necessità di salvaguardare le misure di security. Aprire il porto vuol dire in 
breve: 

e disegnare un giusto compromesso, funzionale e spaziale, tra porto e città; 

e fare inmodo di permettere alla gente di sperimentare cosa sia il porto; 

e rendere il porto visibile alla città; 

e investire in infrastrutture sociali; 


e  farsìche le persone diventino ambasciatori del porto; 
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Figura 5 - Lunga 235 m questa pista ciclabile si snoda tra le banchine del porto. 
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1.4 Problematiche da risolvere 

I problemi relativi allo sviluppo di relazioni tra porti e città non sono nuovi e non sono 
esclusivamente europei. Già nel 1888, il sindaco di Le Havre, Antoine Rufenacht, avviò 
un’organizzazione internazionale di autorità cittadine e portuali. Da allora, l’”Association Cities 
and Ports” (IACP) funge da piattaforma mondiale per lo scambio di migliori pratiche e da centro 
informazioni per lo sviluppo di relazioni tra porto e città [8]. 

Se provassimo a chiedere ai cittadini di una città porto a cosa essi associano la parola porto 
probabilmente molte persone si troverebbero nella difficoltà di collegare il porto ed un suo 
aspetto specifico qualsiasi o peggio lo metterebbero in relazione a delle caratteristiche negative 
come l'inquinamento ambientale e le aree industriali prive di attrattiva, nessuno o pochissimi 
parleranno del porto come potenzialità. 

La più grande questione è quella che i porti sono diventati territori sconosciuti per molte 
persone. Un problema, questo, che si è accresciuto con l'allontanamento delle aree portuali 
dalle città e si è consolidato con l'adozione di regole di security sempre più stringenti. | porti 
non sono più alla portata dei cittadini e quindi sono fuori dai loro pensieri. 

La prima sfida che si affronta nell’aprire il porto al pubblico è quella della security. Mentre 
alcuni porti, in particolare quelli con lo status di “porto franco”, sono da sempre recintati, altri 
sono rimasti in linea di massima accessibili fino a quando non sono state introdotte nuove e più 
gravose misure internazionali ed europee a seguito dei fatti dell’11 settembre. Mentre il Codice 
ISPS introdusse l’obbligo di recintare i singoli terminal, la Direttiva UE (2005) sulla security 
portuale introdusse misure similari da applicare all’intera area portuale. 

Fare in modo che il porto sia al contempo “sicuro” ed accessibile vuole dire adottare soluzioni 
creative che siano compatibili sia con la “Valutazione di Security del Porto” che con il “Piano di 
Security del Porto”. La predisposizione di strutture fisse per i visitatori può essere un modo per 
mantenere il controllo degli accessi in area portuale [c]. 

In molti porti europei le aree portuali e le città si sono separate oltre che fisicamente anche 
"psicologicamente". Questo fenomeno non era nuovo, ma è diventato preminente a partire 
dagli anni ’70 quale conseguenza della crescita senza precedenti avuta da molti porti. In quegli 
anni la separazione fisica si è tradotta in una ricerca di spazi che ha spesso dato luogo allo 
sviluppo di waterfront, dove le vecchie aree portuali vicine alla città sono state riassegnate allo 
sviluppo urbano. Purtroppo in molti casi questi progetti hanno consolidato la separazione tra le 


città ed i rispettivi porti, anche dal citato prima punto di vista psicologico, perché questi, 
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generalmente, non hanno mantenuto alcun collegamento con il porto in attività di conseguenza 
hanno fatto sì che la cittadinanza dimenticasse il fatto che i porti costituiscono parte essenziale 
della città. 

Bisogna stare attenti a fare in modo che il recupero delle vecchie aree portuali dismesse non 
porti alla realizzazione di waterfront che hanno poco a che fare con il porto con progetti di 
immobili ad uso abitativo esclusivamente di lusso o strutture ricreative che, nella migliore delle 
ipotesi, comprendono un museo del mare. Ci sono modi maggiormente innovativi per mostrare 
ai visitatori il ruolo del porto sin dal momento in cui mettono piede in centro città. Centri 
dedicati o forme di partnership con le istituzioni culturali, come ad esempio centriinterculturali 
o strutture espositive, possono attrarre il visitatore nel porto. Inoltre questo non solo 
contribuirebbe a dare la sensazione di essere in una città-porto, ma offrirebbe anche possibilità 
di crescita con lo sviluppo di soluzioni logistiche per il movimento di merci e persone in città. Gli 
specchi acquei ad esempio non devono essere solo visti ma anche utilizzati. Un possibile uso è il 
trasporto (pubblico) per passeggeri. Ciò può essere combinato anche con altre installazioni tipo 
luoghi per pic-nic, panchine, sports e luoghi di ricreazione. Al fine di arrivare a soluzioni 
vincenti, i progetti di waterfront dovrebbero idealmente trovare l'equilibrio tra le funzioni 
urbane e le attività portuali in una fusione sostenibile dell’utilizzo di spazi che uniscono il porto 
alla città [9, 10]. 

Problemi tipici che derivano da attività portuali inserite in un contesto urbano o in aree 
comunque popolate, o vicino ad esse, fanno spesso riferimento all'inquinamento acustico e 


atmosferico, all’illuminazione notturna e alle relative conseguenze [d]. 


1996 | 2004 | 2009 


Sviluppo portuale (acque) Immondizia/rifiuti portuali Inquinamento acustico 


2 Qualità delle acque 


5 F Inquinamento acustico 


Tabella 1 - Serie storica delle prime 10 priorità ambientali del settore portuale europeo. 


Per la gestione di queste esternalità si ha a disposizione una serie di buone pratiche, molte delle 
quali sono state elaborate per mezzo di EcoPorts; una rete, coordinata da ESPO, di 


professionisti delle attività portuali specializzati nella gestione ambientale. L'indagine più 
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recente sulla gestione ambientale, condotta da ESPO e EcoPorts nel 2009, evidenzia le principali 
priorità ambientali del settore portuale europeo nel tempo. L'indagine mostra che nel tempo i 
due tipici elementi fonte di preoccupazione, inquinamento acustico e atmosferico, hanno 
raggiunto il primo e il secondo posto nella scala delle priorità. Inoltre, per la prima volta il 
rapporto con le comunità locali ha fatto il suo ingresso tra le prime dieci priorità. 

II problema dell’inquinamento atmosferico nei porti è stato oggetto di molta attenzione 
nell’ambito della “World Port Climate Initiative”, istituita a Rotterdam nel 2008 per elaborare 
un approccio comune a tutti i porti mondiali per affrontare i cambiamenti climatici. Il 
programma ha sviluppato degli strumenti interessanti che possono anche essere utilizzati nel 
contesto di una città-porto. Un buon esempio è il progetto sulla fornitura di energia elettrica 
alle navi da terra. Un sito internet fornisce informazioni e strumenti di calcolo sull’erogazione di 
energia elettrica alle navi quale misura del miglioramento della qualità dell’aria in porto, e nelle 
sue vicinanze, conseguenti alla riduzione sia delle emissioni di biossidi di carbonio che il rumore 


prodotto dai gruppi elettrogeni delle navi. 


Figura 6 - Porto di Civitavecchia, inquinamento da fumi. 
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1.5 L'equilibrio funzionale e spaziale tra porto e città 

La cultura è forse uno dei primi fattori di collegamento tra il porto e la città. Nelle sue 
comunicazioni anche la Commissione Europea sottolinea la necessità di riconciliare l’attività 
portuale con la cultura, il turismo del mare e lo sviluppo urbano in generale. | porti, inoltre, 
sono ritenuti attori fondamentali per il recupero dell'identità marittima europea. 

L'iniziativa promuove progetti innovativi, delle Autorità Portuali europee, per lo sviluppo di 
sinergie di collaborazione con le città e le comunità locali e per migliorare la qualità ed 
accessibilità delle aree portuali e, in generale, per dare un'immagine positiva del porto come 
luogo in cui vivere, lavorare e, comunque, come posto da visitare. 

Migliorare a livello internazionale l’immagine del porto e mantenere buoni rapporti con gli 
abitanti delle aree portuali, o di quelle vicino ad esse, ha come risultato una buona qualità della 
vita nelle aree circostanti al porto e favorire un clima di attrazione per le attività imprenditoriali 
[11]. 

Sfruttare il traffico delle crociere è poi un'occasione da non perdere. Sebbene, gli effetti 
economici diretti per il porto stesso possano essere limitati, il ritorno per la città, sia diretto che 
indiretto, è spesso molto significativo. Il turismo crocieristico può essere un modo anche per 
rinforzare l'identità del porto-città, posizionando gli ormeggi delle navi al centro delle città e 
facendo degli arrivi e delle partenze di queste grandi navi uno spettacolo per la popolazione 
locale, comparabile con gli arrivi e le partenze delle linee di transatlantici negli anni d’oro dei 
viaggi via mare. | porti che hanno una regione a grande attrazione turistica, come la Toscana, 
possono diventare o una semplice destinazione di transito o un porto di partenza per il turismo 
crocieristico. 

Incoraggiare tutte le persone a visitare il porto, non solo i turisti, e fare in modo che possano 
vivere la vita portuale è una delle strategie da applicare alla ricerca di un equilibrio funzionale e 
spaziale. Per mezzo del confronto diretto con le grandi navi, la vita dei terminal e le generali 
attività portuali, si può restaurare il fascino del porto. Le persone dovrebbero poter avere 
l'opportunità di visitare l’area portuale per conto proprio quindi la progettazione di: percorsi 
pedonali, vie ciclabili e strade percorribili con un'autovettura, attraverso il porto costituiscono 
una possibilità interessante. Ciò vuole anche dire che l’area portuale sia in qualche modo essa 
stessa piacevole. Sono pertanto necessari investimenti in punti panoramici, aree per il tempo 


libero e locali come ristoranti e bar con vista porto [12]. 
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In conclusione si riporta che nel 2007 numerose città-porto europee si sono impegnate con 
l’’Association Cities and Ports” nel progetto di cooperazione regionale “Hanse Passage” 
inserito nel programma Interreg Illc dell’Unione Europea. Obiettivo del progetto è stato quello 
di confrontare le buone pratiche per il nuovo sviluppo degli spazi tra il porto alla città, cioè una 
fusione sostenibile dell’utilizzo di spazi che uniscono il porto alla città. Il progetto ha prodotto 
25 “raccomandazioni” raggruppate attorno ai seguenti obiettivi: 

e rispettare gli accessi alle aree portuali; 

e curare l'accessibilità dei siti di transito tra porto e città; 

e gestire il porto come spazio urbano; 

e rendere visibile il porto; 

e sfruttare tutte le potenzialità degli specchi acquei; 

e organizzare e trarre beneficio dalla fusione degli spazi; 

e utilizzare la flessibilità e non vincolare l’uso degli spazi; 

e comunicare e rendere accettabili certi fastidi; 

e integrare il porto alla vita della città; 


e aprire il porto alla cittadinanza; 


Figura 7 - Tavoli da picnic vicino al porto industriale. 
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1.6 Esempi di buone pratiche all'interno della Comunità Europea 


Marsiglia: IL RETAGGIO DEL PORTO IN UN AMBIENTE PORTUALE VITALE 

Dal 1999 lo sviluppo degli spazi che uniscono il porto alla città di Marsiglia è stato 
condotto da una partnership tra l’Euroméditerranée, un istituto pubblico per lo 
sviluppo, e l'autorità portuale di Marsiglia-Fos [13]. Scopo di questo ambizioso 
programma di sviluppo fu quello di sostenere le attività portuali rinnovando, al 
contempo, le vecchie aree limitrofe alla cinta portuale. Una delle prime realizzazioni di 
questa partnership è stato il rinnovamento del Silo di Arenc, costruito nel 1926 e oggi 
simbolo di architettura industriale portuale. | piani per la sua demolizione nel 2009 
provocarono forti reazioni da parte degli abitanti. Come risultato è stato portato avanti 
un ambizioso programma di riqualificazione che ha prodotto un misto di spazi culturali 
e uffici. L'autorità portuale è comunque rimasta proprietaria del silo che viene affittato 
solo nei suoi spazi interni mentre, quelli sotterranei sono rimasti assegnati alle 


operazioni portuali in regime di concessione cinquantennale (Fig.8). 


Rotterdam: UN PORTO DI QUALITÀ DEVE APPARIRE COME TALE 

Un porto che pretende di essere un porto di qualità deve anche apparire tale. Questa è 
la semplice visione portata avanti da sempre dal porto di Rotterdam. La qualità degli 
spazi aiuta l’immagine che l'opinione pubblica ha del porto, come, ad esempio, la 
costruzione di nuovi immobili, l'avvio di nuove attività imprenditoriali e la maggiore 
occupazione. L'autorità portuale di Rotterdam ha pertanto istituito un programma per 
migliorare la qualità degli spazi portuali che prevede, tra l’altro, aree verdi, la 
realizzazione di nuovi siti panoramici, piste ciclabili attrezzate che attraversano il porto, 
un premio annuale per le imprese che curano meglio i loro spazi, un piano per una 
nuova illuminazione stradale sostenibile, un sistema di segnalazioni turistiche per 
indicare siti panoramici ed altri luoghi di interesse, un manuale per una progettazione 


coerente di spazi ed infrastrutture pubbliche (Fig.9). 


Gijén: UN BAROMETRO PER MISURARE L'OPINIONE DEI CITTADINI SUL PORTO 
Il porto di Gijén ha vinto nel 2009 il primo “ESPO Award” per il modo sistematico con cui 
ha curato l’integrazione sociale del suo porto. L'elemento distintivo della sua strategia è 


stato quello che, fino dal 2007, l'autorità portuale misura regolarmente, con un 
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sondaggio indipendente, l'opinione dei cittadini sull'immagine del porto, la 
soddisfazione degli stessi per quanto riguarda il contributo del porto alla città, le sue 
performance ambientali nonché il loro parere circa i progetti di sviluppo del porto. Il 
barometro è mirato a conoscere le opinioni di tre specifici gruppi di cittadini: quelli delle 
Asturie, gli abitanti di Gijén e quelli che vivono nelle aree circostanti il porto ed in quelle 
di espansione portuale. 

Ogni sondaggio è periodicamente analizzato dall'autorità portuale al fine di poter dare 
le risposte più soddisfacenti possibile ai cittadini. AI contempo, questo consente 
all'autorità portuale di avere elementi sull'immagine del porto percepita dalla 


popolazione (Fig.10). 


Livorno: PORTO APERTO PER OTTO MESI 

Per un periodo di otto mesi studenti e cittadini, soprattutto i più giovani, sono invitati a 
visitare il porto oltre i varchi doganali per far conoscere quel mondo che per la città- 
porto di Livorno rappresenta la sua principale forza economica. Attraverso una serie di 
eventi gratuiti il porto rivela i suoi aspetti più nascosti, non solo le sue aree inaccessibili 
ed i soggetti e meccanismi che lo regolano, ma anche il suo particolare linguaggio e stili 
di vita che hanno permeato la città nel tempo. | cittadini sono invitati a partecipare ad 
un programma che prevede diverse manifestazioni organizzate su cinque aspetti: la 
storia del porto; il lavoro del porto e le sue professioni; direttrici di traffico e merci; il 
porto del futuro e la città in porto. Il progetto si prefigge di disseminare la cultura 
portuale dalle sue origini in poi, creando un senso di appartenenza alla comunità 


portuale e promuovendo una cultura della sicurezza e della qualità (Fig.11) [e]. 


Londra: RIUTILIZZO DI BANCHINE DEL FIUME 

Sebbene non sia l’unico porto-città europeo ad aver sperimentato i risultati negativi 
dello sviluppo delle pressioni sulle sue infrastrutture causato dalla rigenerazione, a 
Londra si può sostenere che abbiano agito per primo, e più intensamente, sulle sponde 
del fiume Tamigi. Alla fine degli anni novanta l'Autorità Portuale di Londra (PLA) ha 
cercato di invertire il “circolo vizioso” causato dalle immense pressioni dello sviluppo e 
dai risultanti aumenti del valore del terreno sulle banchine rivierasche di Londra. 


Salvaguardando un numero di strategiche banchine lungo il fiume del Tamigi per scopi 
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di movimentazione merci, i maggiori eccessi di speculazione fondiaria sono stati bloccati 
e sono aumentate le opportunità per trasporti sostenibili sul Tamigi. In questo modo 


Londra e le sue diverse comunità hanno iniziato a ricollegarsi con il porto. (Fig.12). 


Figura 10 - Waterfronte del porto di Gijòn. 
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Figura 12 - Riutilizzo delle banchine lungo il Tamigi, Londra. 
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Capitolo 2 
LETTURA E ANALISI DELL'AREA 
DI INTERVENTO 


2.1 - Inquadramento Storico 


Livorno o Livorna, è un esempio di borgo di contado che divenne città non tanto per un disegno 
o una volontà politica, quella di Firenze, che in questo senso si indirizzò piuttosto tardi e per 
iniziativa di un principe, ma quanto in conseguenza di un insieme di circostanze politiche, 
geografiche ed economiche [14]. 

Lo scalo livornese in origine era posto ai margini di Porto Pisano, il complesso sistema portuale 
che si estendeva tra l'allora villaggio labronico e Pisa. 

II porto pisano fu progressivamente modificato nel corso dei secoli allo scopo di ovviare 
al problema dell’interrimento della laguna. Nell’epoca del massimo fulgore del comune di Pisa, 
fra il 1100 e il 1300 circa, il porto era collocato nella parte più esterna e occidentale 
dell’insenatura, prendendo il nome di Porto del Magnale. Questo era caratterizzato da 
importanti attrezzature e difese e la sua costruzione avvenne nel corso di alcuni decenni 
sulla base di un vero e proprio piano urbanistico, dovuto certamente a uno dei brillanti 
architetti operanti nella città di Pisa (si fanno i nomi di Diotisalvi, Bonanno, Gherardo di 
Gherardo, Rainaldo). Al largo del porto venne pure costruita la torre della Meloria con lo scopo 
di segnalare le omonime secche e presso l’imboccatura portuale furono erette cinque torri 
(denominate Fraschetta, Rubra o Rossa, Magnan o Magnana, del Fornice o dell’Ingresso, 
Palazzo). 
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Nel 1284 presso la secca della Meloria fu combattuta la grande battaglia navale fra le flotte di 
Genova e di Pisa, conclusasi con la disfatta dei pisani. La città di Pisa, la cui potenza era 
praticamente tramontata, dopo la battaglia cercò di riattivare l'efficienza del porto ma 
questo fu distrutto definitivamente, insieme alle sue torri, dai Genovesi e dai Fiorentini 
nel 1290. 

| Pisani procedettero alla ricostruzione e alla riparazione di alcune delle torri e di qualche 
edificio, all’escavazione della rada e alla realizzazione di opere minori, ma decisero per 
sicurezza di trasferire il porto nelle immediate adiacenze del piccolo villaggio di Livorno. 

II centro abitato di Livorno sorgeva immediatamente a Sud del “porto del Magnale”. 
Negli ultimi decenni del Trecento il decadimento del Porto Pisano incrementò lo sviluppo 
portuale dell'area labronica, questo verrà però determinato solo dalla separazione di Livorno da 
Pisa durante la dominazione genovese (1404-21). Nel 1362 il porto Pisano fu devastato dal 
genovese Pierino Grimaldi, al soldo della Repubblica di Firenze, nemica di Pisa. Nel 
turbolento periodo che precedette il quindicesimo secolo Livorno, nel 1399, cadde sotto la 
sovranità di Gian Galeazzo Visconti, duca di Milano, che la cedette ai Genovesi nel 1408. 
Il primo importante potenziamento dello scalo labronico si ebbe proprio quando i Genovesi, 
divenuti padroni del castello di Livorno, realizzarono, in aggiunta all'esistente approdo 
(Pamiglione), una piccola darsena interna, nota come Porticciolo dei Genovesi; un canale 
navigabile collegava la darsena, posta all'altezza dell'attuale piazza Grande, con il mare, in 
corrispondenza del nucleo originario della futura Fortezza Vecchia. La repubblica di Genova 
però non era interessata allo scalo labronico così nel 1413 concesse ai fiorentini l'uso delle sue 
strutture portuali e nel 1421 Livorno fu venduta a Firenze [15]. 

L'acquisizione di Livorno al dominio fiorentino (per 100.000 fiorini), nel 1421, comportò 
l'estensione dei privilegi ed esenzioni ad esso riconosciuti al territorio labronico e innescò il 
processo di ampliamento del porto. Uno dei primi interventi dei Fiorentini consistette 
nell’avviare i lavori di ricostruzione della Torre Rossa secondo un disegno attribuito da 
alcuni a Lorenzo Ghiberti, (la torre venne poi denominata Torre Nuova o del Marzocco, 
ma essa fu terminata solo nel 1704, sotto il Granduca Cosimo III). 

Nel 1494 Carlo VIII con la sua discesa in Itali aprì un lungo periodo di conflitti e anche la "terra 
murata di Livorno" cadde nell'occhio del ciclone francese. Quando questi con il consenso di 
Pietro dei Medici ne prese possesso i fiorentini si sollevarono e cacciarono i medici dalla città 
accusati di essere alleati degli stranieri. 

Fu la repubblica istaurata al governo che riuscì a cacciare Carlo VIII da Livorno ma dopo questa 
vicenda fu evidente l'esigenza di costruire un sistema militare di difesa. Nel 1506 Antonio da 
Sangallo, architetto della repubblica fiorentina, andò a Livorno per predisporre un piano per la 
nuova fortificazione, che prevedeva "bastioni travati" coperti da volte, e la realizzazione di un 
fossato che divideva la nuova fortezza dalla terra murata. | lavori cominciarono nel 1519-20 
sotto la signoria del cardinale Giulio dei Medici. Ogni bastione della fortezza, anche se di forma 
diversa, aveva gli angoli arrotondati; i fianchi ritirati vennero tracciati lungo una curvatura 
concava dove si inserivano le cannoniere a doppio ordine. 
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Nel 1533 furono terminati i lavori senza avere realizzato il quarto bastione e l'alto torrione 
medioevale , collocato in posizione centrale rispetto alla nuova struttura, divenne il mastio 
della fortezza. Alla fine l'acqua marina venne fatta penetrare nel fossato, al punto che la 
fortezza, circondata da una parte dalla darsena e dall'altra dal mare, appariva come una 
possente isola fortificata. 

Il consolidarsi dello stato regionale fiorentino, alla fine del Cinquecento, poneva le premesse 
per il decollo di Livorno nel Seicento quale strumento portuale della toscana e piazzaforte 
principale per la difesa dei domini medicei. la Fortezza Vecchia già nel 1534 era in grado di 
ospitare centinaia di soldati per la difesa militare, mentre l'abitato e la terra murata ospitavano, 
nella seconda metà del XVI sec. un migliaio di abitanti circa. 

L'ambiente insalubre del territorio labronico costrinse Cosimo | a dare un'adeguata base 
demografica a quello che voleva rendere il centro della marina toscana. Di conseguenza tentò 
di attirate forestieri concedendo immunità a chi, purché con famiglia, fosse andato ad abitare a 
Livorno. L'avvento del principato mediceo aveva trovato a Livorno una popolazione decimata 
dalle epidemie degli anni Venti del cinquecento, ed è in questo contesto che si inseriscono i 
provvedimenti del 1547 e del 1548 che rinnovavano ai forestieri l'invito ad abitare a Livorno in 
cambio di "pienissima sicurtà per ogni sua condemnazione pecuniaria" subita in precedenza; 
inoltre concessioni di immunità vennero elargite anche a "cristiani nuovi" ed ebrei perseguitati 
e scacciati dal Portogallo (1548) [16]. 

Nel 1566 venne pubblicato il nuovo regolamento della Dogana di Livorno con il quale si 
confermava il privilegio di "rinavichare le merci venute di sopra mare purché le stesse venissero 
contratte senza pagare alcun dazio". In questa disposizione c'era in nuce il regime giuridico di 
porto franco che si istituirà alla fine del Seicento. 

Le imbarcazioni erano tenute a disporsi per file (o "andane") lungo il molo, in un ordine stabilito 
dalla specifica tipologia delle navi; il carico delle merci avveniva per mezzo di imbarcazioni più 
piccole, i navicelli, i cui carichi erano severamente controllati dalle autorità al fine 
dell'esenzione dei diritti di stallaggio. Veniva considerata giurisdizione del porto tutta l'area 
marina che da sotto Montenero arrivava alla Meloria ed a nord fino alla foce dell'Arno e del 
Serchio. 

Nel 1574 venne terminato il Canale dei Navicelli, iniziato nel 1563, per continuare ad unire 
Livorno a Pisa e di qui attraverso l'Arno con Firenze. Appena terminata la lunga e costosa 
escavazione del canale, Cosimo | prese il suo ultimo e decisivo provvedimento per accrescere 
definitivamente il porto. Il progetto, condiviso con i suoi più fidati e competenti architetti, fra i 
quali figura l'Ammannati, prevedeva la costruzione di un grande molo che per l'epoca era molto 
ambizioso viste le difficoltà tecniche e l'impegno economico che comportava. Ma l'onere di 
realizzare il progetto ricadde sul figlio Francesco, che succedette al padre nel 1574. 


2.2 - Genesi Insediativa dell'Area 


Nel 1575, pochi anni dopo l'inizio dei lavori per un nuovo molo così come voluto da Cosimo I, 
l'intervento cambiò disegno; si previde non più di potenziare lo scalo portuale in funzione di 
Pisa, l'antica città emporio, quanto di ingrandire la terra murata di Livorno con la costruzione di 
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un circuito bastionato in muratura destinato a contenere nel tempo una popolazione di 12000 
abitanti. La decisione di costruire una città in funzione del porto fu un impresa di grande 
lungimiranza politica ed economica che si sviluppò con crescente successo. 

La decisione di fondare una nuova città fu probabilmente dettata da un quadro generale di 
cambiamenti. | nuovi equilibri nel mediterraneo, dopo la battaglia vinta a Lepanto dalla 
cristianità, la pace di Venezia con il Turco nel 1573, l'arrivo regolare di navi inglesi nel 
Mediterraneo, il potenziamento dei porti di Ancona e Civitavecchia da parte dello stato 
pontifici, l'impossibilità per i fiorentini di ottenere che un loro rappresentante fosse accreditato 
presso l'impero ottomano e la preoccupazione che Firenze perdesse i mercati per 
l'esportazione della sua industria manifatturiera, sono sicuramente da includersi nelle 
motivazioni principali che portarono a questa decisione. 

Livorno sarebbe diventato un porto di deposito su modello del porto di Anversa, fornito di 
merci di ogni tipo e strutture, abitazioni e magazzini a servizio dei mercanti, tutelato da 
facilitazioni doganali, dove i mercanti e i capitano di navi trovassero non solo da evadere, ma 
anche da acquistare il carico di ritorno. 

II progetto della nuova città fu affidato da Francesco De Medici all'architetto Bernardo 
Buontalenti. Egli concretizzò l'idea del granduca in un disegno che inglobasse l'antico borgo 
fortificato di Livorno nel rispetto di un'idea urbanistico - architettonica di grande valore, con 
particolare interesse per l'aspetto difensivo, caratterizzato dalla forma pentagonale data alla 
nuova città, sulla base delle conoscenze urbanistiche della trattatistica tardo-cinquecentesca. 

La prima pietra di Livorno fu posta il 28 marzo 1577 e i lavori proseguirono speditamente, 
sfruttando al massimo la forza lavoro umana. Con la morte di Francesco | i lavori non si 
arrestarono; anzi il fratello Ferdinando I gli diede un impulso più dinamico. 

L'impegno di Ferdinando fu indirizzato su 3 fronti: incrementare l'arrivo di navi nel porto, 
costruire abitazioni e magazzini, popolare la nuova città. Molti provvedimenti tra loro intrecciati 
si realizzano fra il 1590 e il 1593, anni in cui la grande carestia che afflisse l'Italia permise al 
granduca di far decollare Livorno come porto dei grani e attrarre manovali e artigiani in cerca di 
lavoro. 

Le navi provenienti da Danzica e dal mare del Nord, che portavano grano acquistato dai 
mercanti fiorentini e dai conversor residenti a Firenze, resero il porto di Livorno una base di 
rifornimento per tutti gli stati italiani, incrementando i traffici del porto. Nel 1591 nel porto di 
Livorno si potevano contare oltre quaranta navi e altri vascelli, oltre al naviglio minore per il 
piccolo cabotaggio. Da questo momento il traffico marittimo crebbe esponenzialmente nel 
tempo. L'importazione del grano nordico si rivelò un'operazione economica e finanziaria 
vincente, alla quale si intrecciò l'impulso dato alla costruzione della città. 

La nuova città fu dotata con grande anticipo di infrastrutture funzionali anche rispetto alle 
grandi città capitali: la rete idrica con fontane pubbliche servite da un acquedotto era 
potenziata da pozzi a servizio di ogni abitazione, fu predisposta una rete fognaria e le strade 
vennero lastricate; le case, tutte in muratura, erano dotate delle comodità essenziali. Su 
progetto del Buontalenti fu costruito il duomo che dominava la grande piazza d'armi, e si dette 
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avvio alla costruzione della chiesa di rito greco per la "nazione greca", e all'edificazione della 
sinagoga per la "nazione ebrea". 

Ferdinando | infatti non solo operò in continuità con gli strumenti legislativi che aveva usato il 
padre, ma per popolare Livorno ne bandì altri tesi prevalentemente alla valorizzazione del porto 
per richiamarvi mercanti e addetti specializzati. Il primo bando del 1589 fu rivolto ai greci, 
esperti marinai e calafati; il secondo 1590 fu rivolto ad artigiani e forestieri: pescatori, muratori, 
scalpellini, fabbri e "ogni mestiere fuori che braccianti e vangatori"; in fine il terzo del 1593 
concedeva ai mercanti ebrei e ai non cattolici privilegi economici, agevolazioni doganali e, 
importantissimo il diritto di praticare la propria religione protetti dall'Inquisizione." 

Sotto Cosimo II, all'inizio del Seicento, il porto fu dotato di un vasto bacino aperto verso nord, 
ai cui lavori presero parte Claudio Cogorano, Antonio Cantagallina e Robert Dudley. Lo scalo fu 
costruito con la fondazione in mare di due grandi moli (il Braccio Ferdinando, attuale Andana 
degli Anelli, e il Braccio Cosimo che si spingeva in mare verso il Fanale dei Pisani). A questi, a 
completamento e difesa dalle ingiurie del mare e dei nemici, fu aggiunto un terzo braccio che si 
dirige verso nord-nord/ovest e termina con la fortezza del Granatiere o del Molo. Era unito al 
Braccio Cosimo dal ponte della Sassaia (1613). Il nuovo specchio d'acqua portuale, seppure non 
molto profondo e soggetto ad insabbiamento, poteva contenere fino a 140 bastimenti. Quelli 
ad alto pescaggio dovevano ancorarsi in rada presso la torre della Vegliaia. L'intero scalo fu 
circondato da possenti bastioni, direttamente collegati alle fortificazioni della città poste lungo 
il Fosso Reale; invece, più a sud si trovava il Lazzaretto di San Rocco. Anche i traffici portuali 
risentirono positivamente dell'entrata in funzione del cosiddetto Molo di Cosimo: una serie di 
normative regolavano nei dettagli tutte le operazioni portuali, dall'ormeggio delle navi allo 
scarico e carico delle merci. 

Livorno venne dichiarata più volte porto neutrale. Nel 1691 fu firmato un trattato con Francia, 
Paesi Bassi e Gran Bretagna, tra loro belligeranti, che impegnava ai contendenti di assicurare la 
neutralità del porto, evitando scontri nelle acque territoriali. Il regolamento di neutralità fu 
nuovamente sancito con un provvedimento del granduca dell'agosto 1718 e ribadito nel 1778, 
con disposizioni anche sulla navigazione ed il commercio in tempo di guerra: "Non potrà usarsi 
atto veruno di ostilità fra le Nazioni guerreggianti nel Porto, e Spiaggia di Livorno dentro il 
circondario formato così a Levante come a Ponente dal Litorale, e dalla Torre, scogliera e linea 
della Meloria; e ne' Mari adjacenti agli altri Porti, Scali, Torri, e Spiagge del Gran Ducato non 
potrà usarsi atto veruno di ostilità nella distanza, che potrebbe circoscriversi da un tiro di 
cannone, e in conseguenza nello spazio suddetto sarà proibita qualunque depredazione, 
inseguimento, chiamata a ubbidienza, visita e generalmente qualsivoglia Nazione goder quivi di 
una piena sicurezza in forza della protezione che loro accordiamo nelle acque adjacenti al 
nostro Granducato" [17]. 

Sotto i successori di Cosimo Il e successivamente sotto i Granduchi di Lorena l'assetto portuale 
rimase sostanzialmente immutato fino alla metà del XIX secolo, (ad eccezione della 
costruzione di una piccola diga di età napoleonica nella porzione settentrionale dello specchio 
di mare), allorquando furono avviati i lavori di espansione verso Nord, in concomitanza 
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con la crescita urbanistica della città, il sorgere delle prime attività industriali e l'apertura 
della ferrovia fra Firenze e Livorno, detta “Leopolda”. 

Nel 1858 fu iniziata la realizzazione della “diga curvilinea“, antistante il Porto Mediceo, 
su progetto (vedi Fig.13) del francese Poirel, che aveva già lavorato al porto di Algeri e 
che fu l'Autore del primo Piano Regolatore inteso nel senso moderno del termine, dopo 
quello prospettato da A. Cialdi nel 1853. 


FORTEZZA FOSSO 
NUOVA | REALE 
N —N 
7 0 500 m 
Ce en nni 
‘DARSENA 
| VECCHIA 


Figura 13 - Il porto di Livorno nel 1858. 


Insieme alla diga curvilinea fu dato inizio anche alla diga rettilinea, non radicata a terra, che 
difendeva a Nord il Porto Mediceo. La diga curvilinea rappresentò senza dubbio un’opera di 
carattere innovativo, tanto è vero che essa divenne un po’ l'emblema del porto di Livorno. Essa 
è ancora oggi in funzione, con lavori di manutenzione abbastanza limitati. E’ interessante 
osservare che la diga, del tipo a gettata, fu realizzata con massi a forma di parallelepipedo 
di dimensioni costanti. A differenza di alcune realizzazioni successive (ad esempio l’opera 
di difesa del porto di Casablanca), nel caso di Livorno i massi non furono confezionati con 
calcestruzzo di cemento, ma ottenuti da formazioni rocciose per taglio con idonee 
apparecchiature. 

Le opere progettate da Poirel furono quasi integralmente costruite prima dell'Unità d’Italia, che 
fu proclamata nel 1861, con capitale provvisoria Torino, fino al 1865, Firenze fino al 
1871 e successivamente, in forma definitiva, Roma. La diga rettilinea, non ancora 
terminata, fu completata dal nuovo Stato nel 1866. 

L'Unità d’Italia rappresentò inizialmente un fattore negativo per il porto di Livorno. Fu 
infatti abolito, a partire dal 1868, il porto franco e i traffici subirono una drastica riduzione, così 
come le attività industriali (soprattutto piccole attività manifatturiere) che traevano 
vantaggio dalla presenza della zona franca. Anche per la realizzazione della linea ferroviaria 
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Pisa-Roma fu scelto un tracciato, per Collesalvetti, che collocava Livorno a distanza dalla 
direttrice principale. 

I lavori di ampliamento del porto, chiesti a parziale compensazione della perdita degli antichi 
privilegi, procedettero a rilento in tutto il periodo antecedente la fine del secolo. Furono 
allargati l’Andana degli Anelli e la diga rettilinea collegandola alla terraferma, si realizzò 
una piattaforma a lato della Fortezza Vecchia, ottenendo una darsena banchinata, detta 
del Mandraccio, collegata direttamente con il canale dei Navicelli. 

Nel 1881 fu approvato il finanziamento per la nuova diga della Vegliaia, costruita fra il 1888 e il 
1900, che aveva la funzione di difendere il vasto avamporto creato dalla diga curvilinea 
dalle inondazioni provenienti da Sud. Anche la diga della Vegliaia, come la rettilinea, non era 
radicata a terra, secondo un indirizzo abbastanza diffuso in quell’epoca, basato sull’illusione di 
mantenere inalterato il trasporto litoraneo lungo costa. 

A partire dal 1886 si sviluppò notevolmente la cantieristica navale, sotto l'impulso della famiglia 
Orlando, che aveva acquistato un’area già precedentemente adibita a tale attività, ma che fino 
al 1852 era stata interessata dalle strutture del Lazzaretto S.Rocco, fondato nel 1590 da 
Ferdinando | de' Medici. Con la costruzione dell'Arsenale in una parte del lato Est del Lazzaretto, 
il Fosso Reale, nome dato al lungo fossato che correva lungo il lato esterno della cinta muraria, 
venne allargato, eliminando una consistente porzione di un bastione che aveva perso le 
originali funzioni difensive, per realizzare una darsena chiamata S.Rocco e poi Darsena Nuova, 
comunicante con il Porto Mediceo, al fine di consentire il transito delle navi costruite. Nel 1861 
fu realizzato uno scalo di alaggio e, fra il 1864 e il 1867, un bacino di carenaggio sul lato Nord 
della Nuova Darsena, nonché il collegamento ferroviario della diga rettilinea con la stazione S. 
Marco (Fig. 14). Solo nel primo decennio del 1900 prese corpo l'iniziativa di un deciso 
ampliamento del porto di Livorno, con l'approvazione, nel 1908, di un PRP redatto dall’ing.L. 
Cozza del Genio Civile, nel contesto di un piano di sistemazione di tutti i porti italiani, 
affidato a una Commissione Parlamentare istituita nel 1906. 


Figura 14 - Il porto di Livorno, 1864-1867. 
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II Piano Cozza (Fig. 15) prevedeva la costruzione di due nuove dighe, “della Meloria”, 
prosecuzione rettilinea verso Nord della diga curvilinea, e “del Marzocco”, radicata in 
prossimità della torre del Marzocco e diretta verso libeccio con tracciato parallelo alla 
diga rettilinea di Poirel. Si venivano così a creare una seconda imboccatura portuale, larga 300 
m, e un ampio bacino, detto Santo Stefano. Era anche previsto il riempimento, con il 
materiale proveniente dalle escavazioni, di una vasta area da adibire ad usi industriali. | lavori 
per la realizzazione del nuovo porto furono iniziati nel 1910, in concomitanza con 
l’imaugurazione della nuova stazione ferroviaria sulla linea Pisa -Livorno-Roma che seguiva 
un percorso costiero in luogo di quello interno precedente. 


Figura 15 - Il Piano Cozza. 


Dopo il periodo di stasi dovuto al primo conflitto mondiale,nel 1922 il SICAM (Sindacato 
Italiano Costruttori e Appalti Marittimi) propose una variante al PRP, redatta dal Prof.Ing. E. 
Coen Cagli, noto esperto di costruzioni marittime e già coinvolto nella redazione del PRP di 
Genova e nella successiva realizzazione di molte delle opere relative. Il Piano Coen Cagli 
prevedeva l'ampliamento del porto a Nord della città, ma all’interno della linea di costa, 
mediante una serie di canali e di darsene in fregio alle quali dovevano essere impiantati 
stabilimenti industriali, direttamente a filo banchina (Fig. 16). L'idea di Coen Cagli traeva 
spunto dall’esempio dei grandi porti nord-europei, rientranti tutti nella categoria dei porti 
interni, i cui costi di costruzione erano decisamente inferiori a quelli dei porti interamente 
conquistati al mare. Seguendo tale filone di idee, in anni di poco posteriori venne proposta la 
realizzazione di un porto interno a Venezia Marghera, località nella quale erano disponibili 
estese aree pianeggianti in prossimità del mare, a somiglianza dell'entroterra pisano-livornese. 
Il progetto Coen Cagli non pregiudicava un eventuale sviluppo del porto anche all’esterno della 
linea di costa, da realizzarsi mediante prolungamento della diga della Meloria e disposizione a 
tergo di questa di una serie di sporgenti leggermente obliqui (come a Genova) radicati a 
un vasto terrapieno. Il Piano era indubbiamente proiettato nel futuro, anche se nell'immediato 
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si limitava a proporre l'esecuzione di un lungo tratto del canale industriale e della Darsena n°1, 
detta Inghirami. Esso fu approvato nel 1923 e la sua realizzazione iniziò negli anni successivi, 
grazie anche a una serie di leggi che miravano a incentivare l’impianto di nuove industrie 
in prossimità di attracchi marittimi. Prima dello scoppio del secondo conflitto mondiale le 
opere di prima fase erano già state costruite, mentre non era stata intrapresa nessuna 
delle opere rientranti negli ampliamenti previsti. 


DARSENA 
PISA 


DARSENA | 
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Figura 16 - Il Piano Coen Cagli. 


I danni subiti dal porto nel corso della guerra furono enormi. A parte le apparecchiature, le navi 
e i banchinamenti, furono persi o a causa dei bombardamenti o per opera dei guastatori 
tedeschi nel corso della ritirata, numerosi edifici storici, come il Palazzo della Sanità a fianco 
della Fortezza Vecchia, la torre del Magnale e il monumentale Fanale dei Pisani. 

Subito dopo la fine del conflitto cominciò l’opera di ricostruzione, che si presentò 
particolarmente complessa. Si rese comunque necessaria una revisione del PRP, che fu 
approntato dall'Ufficio del Genio Civile per le Opere Marittime di Roma, diretto dall’ing. 
A. Migliardi nel 1949 e approvato dal Ministero dei Lavori Pubblici nel 1953 (Fig. 17). Il Piano 
prevedeva diverse fasi attuative. In primo luogo si doveva procedere alla ricostruzione delle 
banchine, all’approfondimento di alcuni fondali, a una definizione più razionale delle funzioni 
riservate alle diverse banchine. Successivamente si dovevano realizzare opere volte al 
miglioramento funzionale del porto. 

I miglioramenti riguardavano le vie di accesso al porto, sia ferroviarie che stradali, queste 
ultime concepite in modo da deviare il traffico commerciale dal centro della città. Riguardavano 
inoltre la manutenzione e il completamento della diga della Meloria, alcuni lavori di 
razionalizzazione della Darsena Medicea (tratti di banchina fra il Molo Elba e la Darsena 
Nuova, il Molo Capitaneria, il prolungamento e l’allargamento del Molo Elba, l'allargamento 
della bocca di accesso), la realizzazione di una nuova darsena per petroliere, di una 
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banchina, detta Alti Fondali, lunga 750 m e con fondale al piede di 12 m, addossata alla diga 
rettilinea, di uno sporgente, chiamato S. Stefano e poi Molo Italia, lungo 800 m e largo150 m, 
nonché di un grande bacino di carenaggio di tipo murario, in prossimità del Fanale dei Pisani. 
Alcune delle opere previste, come meglio illustrato nel seguito, furono realizzate in tempi molto 
posteriori, talvolta con dimensioni minori, come ad esempio il Molo Italia. Altre opere previste, 
quali il prolungamento verso Est della diga della Vegliaia e l'allargamento dell’ingresso del porto 
Mediceo, non sono state mai realizzate. 
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Figura 17 - Il Piano Regolatore Portuale del 1953. 


Con la prima, approvata nel 1955, fu deciso di inserire un ponte mobile fra l’Andana degli Anelli 
e la calata Sgarallino, in prossimità della Fortezza Vecchia, di accorciare di 110 mil Molo Italia, 
per migliorare la manovrabilità delle navi, e di collocare la Darsena Petrolifera a una distanza di 
130 m dal Molo Italia stesso. Furono inoltre introdotte alcune modifiche di minore 
importanza. 

Lo sviluppo dei traffici del porto fra gli anni ’60 e ‘70 fu impetuoso, generando un incremento 
del fabbisogno di banchine e di estesi terrapieni. Testimonianza delle sopravvenute esigenze è 
una seconda variante del Piano, del 1960, che prevedeva un aumento dei fondali della darsena 
Pisa, da -4m a -12 m, consentendo così la valorizzazione di una vasta area retrostante, nonché 
l’escavazione del canale di accesso al porto industriale per il suo raccordo con il nuovo bacino di 
evoluzione. 

Nel 1965 la Camera di Commercio di Livorno promosse gli studi relativi ad un nuovo PRP, 
affidati ad una Commissione presieduta dall'ing Vian, molto noto nel campo marittimo. 
La proposta Vian rappresentò in pratica un aggiornamento del Piano Coen Cagli. Essa prevedeva 
la realizzazione di tre grandi darsene aventi fini essenzialmente commerciali, larghe 200 m e 
con fondale di -12 m, escavate nella terraferma e collegate al canale industriale 
convenientemente allargato, nonché una quarta darsena esterna destinata ad accogliere le 
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petroliere, protetta a Ovest da un prolungamento di 800 m della diga della Meloria e a Nord da 
una diga foranea. Il progetto prevedeva inoltre il dragaggio a —16 m del canale di accesso al 
porto, la costruzione di un secondo grande bacino di carenaggio in muratura, per navi di 
dislocamento fino a 100.000t, da affiancare a quello previsto nel PRP del 1953, la sistemazione 
a porto turistico della Darsena Morosini, l'allargamento dell’ingresso nel Porto Mediceo. 

Il progetto Vian fu vivacemente criticato per l'orientamento delle darsene, quasi ortogonali ai 
venti dominanti. In effetti a Livorno è netta la prevalenza dei venti e dei mari orientati intorno 
alla direzione grecale-libeccio e tale aspetto è stato quasi sempre considerato con grande 
attenzione in tutti i progetti presentati nel corso degli anni. Il gruppo di progettazione 
coordinato da Vian cercò di ovviare all’inconveniente modificando l'orientamento delle darsene 
in modo da formare un angolo di 56° con la direzione di libeccio e sfalsando opportunamente 
le testate degli sporgenti. Tuttavia il progetto non fu mai approvato (Fig. 18). 


Figura 18 - Il progetto Vian. 


Negli anni fra il 1968 e il 1975, nel periodo cioè immediatamente successivo alla proposta Vian, 
l’opera più importante costruita nel porto di Livorno fu un grande bacino di carenaggio in 
muratura, lungo 350 me largo 60 m, in grado di ricevere navi cisterna fino a 290.000 dwt, 
previsto nel PRP del 1953 anche se di dimensioni minori. Il bacino fu realizzato per iniziativa di 
un Consorzio costituito a Livorno fra Comune, Provincia, Camera di Commercio, Cassa di 
Risparmio di Livorno, Monte dei Paschi di Siena e Banco di Napoli, che si era prefisso lo scopo di 
ridare vitalità all'attività cantieristica che aveva visto diminuire drasticamente le proprie 
commesse a favore di altri cantieri italiani e stranieri. La collocazione prescelta fu senza dubbio 
infelice, a ridosso come era del centro abitato, ma rifletteva una consuetudine radicata in 
Italia, basata sul concetto di avvicinare agli operai il posto di lavoro. Sta di fatto che numerosi 
porti, nei quali ormai l’attività cantieristica langue, sono alle prese con il problema del 
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riutilizzo di strutture che occupano aree particolarmente appetibili. Basti pensare alla 
collocazione dei numerosi bacini di carenaggio di Genova, interposti fra il porto storico e 
un’area espositiva di grande importanza o a quella dei cantieri navali di Ancona, situati nella 
zona più emblematica del porto, a stretto contatto con insigni monumenti romani. 

Mentre si costruiva il bacino, continuava la crescita dei traffici, passati da 3.000.000t a 
10.000.000t negli anni fra il 1953 e il 1970, con una interessante presenza di contenitori, il cui 
traffico si andava sviluppando in tutto il mondo. Si rinnovavano pertanto periodicamente 
le proteste degli operatori portuali, penalizzati dall’immobilismo delle istituzioni e dalla 
mancanza di iniziative che non riguardassero il puro e semplice mantenimento dello statu quo 
Nel 1971 fu quindi approntato, sempre a cura del Genio Civile per le Opere Marittime di Roma, 
diretto dall’ing. Semiani, un nuovo PRP, che in qualche modo teneva conto di quanto emerso 
nel corso del dibattito suscitato dalla presentazione del Piano Vian. Il nuovo Piano 
proponeva, come novità rispetto al precedente, la realizzazione di due darsene nello 
specchio acqueo a Nord della diga del Marzocco, denominate Darsena Toscana e Darsena 
Europa, aventi l'orientamento adottato nella revisione piano Vian e con fondali pari a 13 m, 
nonché la costruzione di un “porto petroli”, con fondale di 15 m, a ridosso della diga della 
Meloria opportunamente prolungata (Fig. 19). 
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Figura 19 - Revisione del piano Vian. 


Nel 1973, mentre era ancora in corso, non senza contrasti, la discussione del Piano, fu 
approvata con urgenza una terza variante (Fig. 20) del PRP del 1953, che consentiva 
l'esecuzione della Darsena Toscana, reclamata ormai a gran voce. La darsena in pratica si 
sviluppava lungo l’ultimo tratto del Canale dei Navicelli, nel tratto fra la Torre del Marzocco e 
l’innesto nel Canale Scolmatore d’Arno, realizzato fra il 1953 e il1971 ai fini della difesa di Pisa 
dalle inondazioni del fiume e che in parte seguiva il tracciato di un ramo relitto dell'Arno, il 
cosiddetto Arnaccio. La larghezza della Darsena doveva essere pari a 200 m e la profondità a 13 
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m. Era inoltre prevista la costruzione di opere di intercettazione, con il sistema delle 
“porte vinciane”, del Canale dei Navicelli a monte della nuova darsena, per eliminare 
l'ingresso dei sedimenti provenienti dallo Scolmatore d'Arno. | nuovi piazzali avevano una 
superficie di circa 5.000.000 m ed erano serviti da una nuova viabilità e dotati di raccordo 
ferroviario. 
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Figura 20 - Terza variante al progetto Vian. 


I lavori di esecuzione della darsena e delle banchine sulle due sponde iniziarono nel 1976 e 
non sono ancora completamente terminati, a testimonianza della lentezza con la quale molte 
opere importanti vengono portate a compimento nella nostra nazione. A parziale 
giustificazione, nel caso specifico, vi sono le numerose difficoltà affrontate per risolvere i 
problemi di immissione del Fosso dei Navicelli, problemi che coinvolgevano numerose 
Amministrazioni e senza risolvere i quali era impossibile assicurare i collegamenti stradali e 
ferroviari. Per notizia si cita il fatto che le porte vinciane non hanno in pratica mai funzionato, 
anche perché lo sfocio a mare del Calabrone era perennemente ostruito da una barra 
sabbiosa e con le paratoie chiuse si sarebbe verificato un inaccettabile innalzamento dei livelli 
idrici nel canale. In conclusione quindi si verifica quello che si voleva evitare disponendo le 
paratoie, cioè il deposito nella Darsena Toscana di tutte le torbide trasportate dal Calabrone, 
con oneri di manutenzione non trascurabili. 

Il Piano del 1971 non fu mai approvato nella sua interezza, perdendo così l'ennesima occasione 
di modernizzare il porto e di renderlo atto a sostenere le sfide poste continuamente dai porti 
concorrenti. Le opere costruite negli anni successivi, a parte la Darsena Toscana, rientravano 
quindi tutte fra quelle previste dal vecchio Piano del 1953, parzialmente modificate facendo 
ricorso a procedure semplificate successivamente descritte. Prima dell’incruenta rivoluzione 
politico-giudiziaria che si è verificata in Italia intorno agli anni ‘90 e che si è convenuto di 
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denominare come passaggio dalla “Prima” alla “Seconda” Repubblica, fu compiuto un 
ultimo tentativo di smuovere le acque. Nel 1980 una Commissione Comprensoriale (composta 
dai Comuni di Livorno, Pisa e Collesalvetti, dalle Provincie e dalle Camere di Commercio 
di Livorno e di Pisa), ritenne opportuno svincolarsi dal fino ad allora onnipresente Ufficio 
del Genio Civile e affidare alla Soc. Bonifica del Gruppo Iri-Italstat, con caratteristiche 
semipubbliche, la redazione del nuovo PRP di Livorno. Gli auspici sembravano favorevoli, anche 
perché la Soc. Bonifica possedeva indubbie competenze specifiche e godeva di validi appoggi 
politici. 

Occorre rilevare che tradizionalmente in Italia i PRP erano redatti ad opera degli Uffici del Genio 
Civile per le Opere Marittime competenti per zona, Uffici i quali, nel periodo antecedente il 
secondo conflitto mondiale, godevano di un grande e per la verità meritato prestigio. Negli anni 
successivi al conflitto gli Uffici stessi, per una serie di circostanze, quali la mancanza di 
sufficiente personale con una preparazione specifica, la disaffezione dei laureati più dotati per 
un lavoro poco remunerato e non più di prestigio, la ridotta permanenza in sede dei 
titolari della stessa, non avevano più la capacità di gestire una progettazione complessa e 
multidisciplinare quale è la pianificazione portuale. 

I tentativi fatti per sostituire al Genio Civile gruppi di progettazione strutturati non 
iniziarono con il porto di Livorno ma incontrarono sempre resistenze e difficoltà. Solo 
nell’ambito della Cassa per il Mezzogiorno, Ente dotato di autonomia finanziaria e 
decisionale creato a metà degli anni ’50 per risolvere in maniera unitaria i problemi del 
Mezzogiorno d’Italia, fu deciso a volte di servirsi di competenze tecniche diverse da quelle 
dei locali Geni Civili. Non a caso furono concepiti sotto l’egida della “Cassa” opere interessanti 
e con caratteristiche di modernità quali i porti di Gioia Tauro e di Cagliari, che, una volta 
realizzati, trovarono una loro valida collocazione nell’ambito dell’attività di transhipment dei 
contenitori. Si può anche ricordare che in quegli anni, con il contributo di capitali privati, iniziò 
la realizzazione del porto di Genova Voltri, concepito e progettato dal Consorzio Autonomo del 
porto di Genova, con il valido supporto di esperti olandesi. | tempi sembravano quindi 
maturi per la soluzione dei problemi di Livorno. 

A seguito di un ampio studio sui traffici e sulle deficienze del porto esistente la Soc. Bonifica 
affermò in primo luogo che ogni estensione del porto all’interno della linea di costa era da 
escludere, a causa dei numerosi vincoli che si erano venuti a creare dall'epoca del progetto 
Coen Cagli. Propose quindi un estensione in mare a ponente della Darsena Toscana. La 
soluzione finale (Fig. 21) presentata alla Commissione Comprensoriale, dopo una nutrita serie 
di incontri e di discussioni, comprendeva: 


e la protezione delle nuove opere con una diga frangiflutti radicata immediatamente a 
Nord della foce del Calabrone, con un primo tronco parallelo alla diga del Marzocco, 
raccordato gradualmente con un secondo tronco all’incirca parallelo alla linea di costa; 

e la creazione di un’ampia darsena con asse orientato secondo la direzione grecale 
libeccio, di una serie di banchine per una lunghezza complessiva di 5 .000 m aventi lo 
stesso orientamento, di estesi terrapieni a tergo delle banchine, per un’area 
complessiva di 1.200.000 m; 
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e la creazione di un canale largo 400 m fra la nuova diga foranea e i nuovi terrapieni,in 
modo da eliminare l’ingresso del canale dei Navicelli nella Darsena Toscana, assicurando 
uno sfocio a mare protetto dello Scolmatore. 


DARSENA | 
INGHIRAMI 


\ SCOLMATORE D'ARNO\ 


\@ DEI NAVICELLI 


| DARSE NA | 
|__PISA 


PIATTAFORMA 
EUROPA 


Figura 21 - Soluzione finale alle varianti degli anni '70. 


II PRP redatto dalla Soc. Bonifica, che se realizzato avrebbe certamente contribuito a 
uno sviluppo impetuoso del porto, fu bloccato formalmente a causa dell'opposizione 
espressa da due Enti Pubblici, il Genio Civile e la Capitaneria di Porto. Le motivazioni 
addotte, seppure enunciate come tecniche, nascevano probabilmente dal timore di perdere 
un potere consolidato. Basti dire che la Capitaneria di Porto, la cui competenza specifica nel 
campo dei trasporti era per lo meno discutibile, sollevò l'eccezione che era necessario 
seguire le indicazioni del Piano Generale dei Trasporti, predisposto in quegli anni dal Governo 
Italiano, che auspicava abbastanza genericamente uno sviluppo integrato dei modi di 
trasporto terrestre, marittimo, aereo e idroviario. Ciò era possibile, secondo la Capitaneria, 
solo sviluppando il porto completamente all’interno della linea di costa, nell’adiacente 
territorio pisano. 

In linea di principio l’ipotesi di un tale sviluppo era poteva essere esclusa, ma già da allora 
numerose Associazioni Ambientalistiche si erano sollevate contro di essa. Mancava inoltre il 
consenso del Comune di Pisa. Ambedue i fattori erano stati tenuti ben presenti dai tecnici della 
Soc. Bonifica. 

A posteriori può affermarsi che i pareri espressi da Genio Civile e Capitaneria di Porto 
contribuirono a dare il colpo di grazia all'iniziativa, ma che il suo affossamento era frutto 
soprattutto di scarsa lungimiranza politica (non mancava certo la possibilità per chi gestisce la 
cosa pubblica di condizionare i pareri stessi) e di contrasti più o meno palesi fra gli operatori 
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portuali. Era comunque paradossale che da quasi cento anni si discutesse sempre degli stessi 
argomenti, cioè porto esterno o porto interno, orientamento delle banchine secondo i venti 
dominanti o leggermente deviate, senza rendersi conto che qualunque decisione, pur di 
rispettare parametri moderni per le dimensioni dei canali e delle banchine, avrebbe comunque 
contribuito a un deciso rilancio del porto. Le due opzioni sul tipo di porto erano ambedue valide 
e l'eventuale perdita di operatività dovuta a un orientamento non ottimale delle banchine 
avrebbe pregiudicato in modo inapprezzabile il funzionamento dell’infrastruttura nel suo 
complesso, come dimostrato a sufficienza dal funzionamento soddisfacente della Darsena 
Toscana. Nell'anno 1994, di poco posteriore a quello della “bocciatura” del PRP_ presentato 
dalla società“Bonifica”, in Italia, per iniziativa della nuova classe politica, che si era finalmente 
convinta dei danni provocati da numerosi aspetti della legislazione portuale vigente, 
risalente al 1885, è stata emanata una nuova legge sui porti, che fra l’altro istituiva nei 
porti più importanti l'Autorità Portuale, Organismo pluripartecipato al quale fra l’altro 
spettava il compito di predisporre sollecitamente il nuovo PRP, previa “intesa” con il Comune, 
o i Comuni, interessato/i dal porto. 

L'Autorità Portuale di Livorno, alle prese con un PRP ormai datato e con problemi 
urgenti da risolvere, anche dopo l'emanazione della legge non si attivò immediatamente per la 
redazione dell’indispensabile strumento pianificatorio e per alcuni anni fece ricorso allo 


|}? 


strumento dell'adeguamento tecnico funzionale”, introdotto dal Consiglio Superiore dei 
Lavori Pubblici per semplificare l'attuazione di opere che presentavano lievi difformità rispetto 
ai PRP vigenti. 

Furono pertanto realizzati alcuni interventi, fra cui il Molo Italia, il Molo Capitaneria e. il 
prolungamento del Molo Elba, già inseriti nel PRP del 1953 (Fig. 22). 

Inoltre presentò e ottenne l'approvazione di un importante progetto, avulso dal PRP, che 
prevedeva la realizzazione di una “vasca di colmata” in adiacenza e a ponente della 
Darsena Toscana. La vasca era destinata ad accogliere i materiali provenienti dai numerosi 
dragaggi da effettuare nel porto. Nelle intenzioni dell'Autorità, successivamente la vasca, a 
riempimento completato, poteva fare parte dei terrapieni da ubicare nell’estendimento verso 
mare e verso Nord del porto. L'Autorità infatti non aveva rinunciato all'idea di realizzare quella 
che nel Piano “Bonifica” veniva denominata Darsena Europa e che successivamente propose di 
denominare “Piattaforma Europa” (è stato anche proposto il nome di Darsena del Sole). 
Purtroppo a causa delle numerose e sempre più stringenti limitazioni poste dal 
legislatore al deposito dei materiali dragati nei porti fu necessario impermeabilizzare 
completamente la vasca. Occorrerà quindi in futuro provvedere all’addensamento mediante 
dispositivi idonei, quali dreni, miscelazione con cemento, o simili. Nel 2004, esauritasi qualsiasi 
possibilità di aggirare le normative in essere, l'Autorità si decise ad emanare un bando per 
l'assegnazione del progetto del nuovo PRP. La gara fu aggiudicata a un raggruppamento di 
Società di progettazione formato dalla Modimar (capogruppo), Technital, Acquatecno e 
Sciro Bureau Veritas. 

Nel territorio alle spalle del porto, a Guasticce, è ormai operativo l'Interporto toscano 
"Amerigo Vespucci", direttamente collegato alla rete viaria e ferroviaria; nei pressi di Vicarello 
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x 


invece è entrato in funzione l'autoparco "Il Faldo", dove vengono stoccate le autovetture 
scaricate nel porto. 
Si rimanda alle tavole di progetto per la sintesi della genesi insediativa. 
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2.3 - L'Area di Studio 


Quando alla fine del 1800 si decise l'interramento del lato Nord della Fortezza Vecchia per 
collocare all'imboccatura del porto i deposti franchi, si era appena delineato il perimetro sul 
quale si concentra lo studio della seguente tesi. 

In questa zona (Fig. 23) si sono trovati a convivere il nucleo storico della città, rappresentato 
con prestigio dalla Fortezza Vecchia, e il porto con i suoi traffici inizialmente dei grani e dei 
tabacchi ed oggi turistico. 

L'area, che ha una forma triangolare, si trova inserita in un contesto dalle radici fortemente 
urbane ma oggi finalizzato quasi esclusivamente all'utilizzo portuale. 

L'opinione pubblica, ma forse dovrei dire i livornesi, hanno sempre visto in cattiva luce l'utilizzo 
che l'Autorità Portuale, dando in concessione la banchina, ha fatto di tutta la zona. La grande 
visibilità di questo punto infatti (come vedremo nel paragrafo 2.5) ha da sempre, ma in modo 
ancora più importante negli ultimi anni, portato agli occhi dei cittadini il problema del degrado 
delle aree portuali. 

Tale area portuale, seppur così vicina al centro e ai luoghi delle passeggiate a mare dei livornesi, 
è infatti a loro interdetta. Inoltre parte del patrimonio architettonico della città (come la già 
citata Fortezza Vecchia e i silos granari, tra le prime strutture in cemento armato d'Italia) 
versano in condizione di degrado e incuria. 

Tutta la banchina delimitata dalle calate Punto Franco e Sgarallino svolge la funzione di porta 
d'ingresso alla città per i turisti che hanno così una prima immagine di Livorno tutt'altro che 
positiva. Le due calate sono destinate all'attracco di traghetti (principalmente per la Sardegna) 
e navi da crociera e nonostante abbiano un forte impatto e visibilità dal punto di vista 
strettamente turistico - ricettivo, la banchina non solo non risulta valorizzare questa 
caratteristica, ma possiamo dire che nelle condizioni in cui versa, danneggia l'immagine della 
città. 
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La banchina è in concessione alla società Porto di Livorno 2000, (certificata ISO 14001:2004, ISO 
9001:2008 e BS OHSAS 18001:2007) in base all’ex articolo 36 del Codice della Navigazione. La 
società, sovraintende attualmente, anche tutto quello che è il traffico del porto turistico, ed é 
gestore di parte del patrimonio immobiliare dell'Autorità Portuale (che risulta tra i soci 
principali della società) [f]. 

Porto di Livorno 2000 opera nel settore Crociere e Traghetti all'interno del porto di Livorno 
gestendo il Terminal Crociere, la Stazione Marittima, i servizi informativi, i parcheggi e il 
trasporto passeggeri all'interno del porto. Ad esclusione della Fortezza Vecchia, dell'area ad 
essa limitrofa e parte dei silos granari, tutta la zona delimitata dalle calate Sgarallino, Punto 
Franco è stata organizzata dalla società secondo quanto riportato nella planimetria di Fig. 24. 
Quello che non ci racconta questa tavola è lo spreco di spazi per utilizzi occasionali o addirittura 
episodici, la fatiscenza e l'abbandono di alcuni edifici (compresi quelli di interesse storico), una 
viabilità confusa, l'area demaniale non protetta a dovere, una stazione marittima che non 
decolla e un terminal crociere proposto come edificio polifunzionale ma a questo poco votato 
data la difficile connessione con il centro città per colpa del Varco Fortezza. 


sy 


Porto di Livorno 


2000 


Figura 24 - Area di studio stato attuale. 
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Voglio dedicare subito un'attenzione speciale al problema dei varchi e dell'accessibilità. Per 
entrare all'interno dell'area di studio è necessario passare attraverso il Varco Fortezza, la vera e 
propria porta per la città. In alternativa si può arrivare anche attraverso il varco Donegani più 
specificatamente dedicato ai turisti che arrivando da fuori città si dirigono ai moli 62, 59 o 56 
per imbarcarsi. Mi preme quindi sottolineare che l'area di cui stiamo parlando non ha un vero e 
proprio varco doganale presieduto dalla guardia di Finanza, come avviene ad esempio peri 
varchi del porto industriale e mercantile (varco Valessini, varco Galvani o varco Darsena 
Toscana ), ma c'è una security privata della Porto di Livorno 2000. Questi due varchi quindi, il 
Varco Fortezza e quello Donegani, svolgono più una funzione di dissuasori perché i controlli qui 
sono solo a campione e principalmente solo su chi entra con un autoveicolo. 


2.4 - Il Contesto Normativo: il Nuovo PRP 


Il porto di Livorno si è appena dotato di un nuovo piano regolatore Portuale. Il Piano Regolatore 
Portuale è previsto dalla legge 28 gennaio 1994, n.84: “Riordino della legislazione in materia 
portuale“ ed è regolato dall’art.5 il quale prevede al comma 1 che “l’ambito e l'assetto 
complessivo del porto [...] sono rispettivamente delimitati e disegnati dal Piano Regolatore 
Portuale [...]“, al comma 2 che “le previsioni del piano regolatore portuale non possono 
contrastare con gli strumenti urbanistici vigenti”, al comma 3 che ‘“[...] il piano regolatore 
portuale è adottato dal comitato portuale, previa intesa con il comune o i comuni interessati “ e 
che “ il piano è quindi inviato per il parere al Consiglio Superiore dei lavori Pubblici [...]”" ed 
infine al comma 4 che “il piano regolatore [...] è sottoposto [...] alla procedura di valutazione 
dell'impatto ambientale ed è quindi la legge regionale 3 gennaio 2005, n. 1“. 

L'iter di elaborazione e approvazione dei Piani Regolatori portuali è il risultato della 
sovrapposizione di diversi dettati normativi, nazionali e regionali, questi a loro volta 
coinvolgono competenze e accordi redatti tra numerosi enti tutti diversi tra loro. 

II Piano Regolatore Portuale è di competenza della Regione che lo approva ai sensi 
dell’art. 5, comma 4 della L. 84/94. L'Autorità Competente è il Nucleo Unificato Regionale di 
Valutazione e Verifica (NURV) ai sensi dell’art. 12 della LR Toscana 10/2010 e s.m.i.. 

Il Proponente è il Segretario Generale dell'Autorità Portuale che, art. 10, comma 4, della legge 
28 gennaio 1994 n. 84, lo “ elabora [...] avvalendosi della segreteria tecnico operativa”. 
L'Autorità Procedente è sia il Comitato dell’Autorità Portuale, in quanto adotta il piano 
ai sensi dell’art. 5, comma 3 della L 84/1994, che il Consiglio Regionale, in quanto lo approva ai 
sensi dell’art. 5, comma 4 della stessa legge. 

Vediamo nello schema in Fig. 25 la sintesi del processo di approvazione. Sono state adottate le 
seguenti sigle: 


e SCMA = Soggetti Competenti in Materia Ambientale come le pubbliche 
amministrazioni e gli enti pubblici che, per le loro specifiche competenze o 
responsabilità in campo ambientale, possono essere interessate agli impatti 
sull'ambiente dovuti all'attuazione della proposta del Piano. 

e PUBBLICO = chi subisce o può subire gli effetti delle procedure decisionali in materia 
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ambientale o che ha un interesse in tali procedure: le organizzazioni non governative che 
promuovono la protezione dell'ambiente, le organizzazioni sindacali maggiormente 
rappresentative, una o più persone fisiche o giuridiche nonché, le associazioni, le 
organizzazioni o i gruppi di tali persone che soddisfano i requisiti previsti dalla normativa 
statale vigente. 


Comune di Livorno 


— 


Avvio del procedimento! l'avvio del procedimento 


Rapp. Amb. Preliminare | Rapp. Amb Preliminare! 


* Contributi SCMA | Contributi SCMAL== 


| ur } 
Rapp. Amb Proposta di piano | Rapp. Amb, e proposta di piand 


Conferenza tecnica 
Intesa preliminare 


__ Osservazioni e controdeduzioni] | Parere Osservazioni e controdeduzioni 
- 


Adozione @ ===" 


(00710: 


Figura 25 - Iter di approvazione. 


Il nuovo PRP nasce per portare l'infrastruttura porto nel nuovo millennio con: banchine, fondali, 
piazzali, ponti e nuovi snodi viari, tutto pensato per il Porto...ma la città? 
La città vuole vivere il porto e le amministrazioni lo hanno capito, ne è stato un segno 
importante la variante adottata da Comune in data 9 dicembre 2013, ai sensi dell'art.22 - 
comma 3 -L.R. 1/2005, in questa è il Sottosistema del Porto - Città ad essere uno dei punti più 
interessanti come d'altronde avevano già preannunciato le precedenti varianti anticipatrici 
all'approvazione del PRP. 
Nella Figura 26 si vede bene il Sistema Infrastruttura porto e delle attività (PIANO 
STRUTTURALE, VARIANTE ANTICIPATRICE PER L'APPROVAZIONE DEL PIANO REGOLATORE DEL 
PORTO DI LIVORNO, Tavola 1). 
All’interno del sistema Infrastruttura porto sono individuati i seguenti sottosistemi: 

e 5-A Sottosistema portuale; 


e 5-CPorto- Città; 
come da Figura 27 (PIANO STRUTTURALE, VARIANTE ANTICIPATRICE PER L'APPROVAZIONE DEL 
PIANO REGOLATORE DEL PORTO DI LIVORNO, Tavola 2 bis). 
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Figura 26 - Piano Strutturale, variante anticipatrice per l'approvazione del PRP. 


Per quanto riguarda il Sottosistema 5-C si viene rimandati all'Art. 25 bis - Sottosistema n. 5C 


“Porto città”, vediamo allora cosa dice quest'articolo: 


1. Il sottosistema comprendente le aree della Stazione Marittima, l’area del Porto 
Mediceo, l’area della Porta a Mare e l’area della Bellana. 
2. Il sottosistema è articolato nelle seguenti UTOE così come perimetrate nella tavola n. 2 
bis: 
a) 5C1 Stazione Marittima; 
b) 5C2 Porto Mediceo; 
c) 5C3 Porta a Mare; 
d) 5C4 Bellana. 
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Il sottosistema si caratterizza per le forti interrelazioni tra le funzioni proprie e quelle 
individuate nel sistema portuale. 

Obiettivi generali del sottosistema. Conferma della strategicità del sottosistema che 
dovrà caratterizzarsi come waterfront tra porto e città attraverso le seguenti azioni: 
recupero e riqualificazione delle aree occupate dalla vecchia stazione ferroviaria 
marittima (unità territoriale organica elementare 5C1) per funzioni commerciali, 
terziarie e turistico-ricettive. Tali interventi dovranno essere finalizzati alla creazione di 
un'offerta di servizi adeguata ai nuovi flussi crocieristici mediante la realizzazione di 
strutture progettate e dimensionate tenendo conto degli obiettivi di recupero e 
valorizzazione della Fortezza Vecchia e delle fortificazioni esistenti anche attraverso 


il ripristino dell’acquaticità. 


MRREMO 


Figura 27 - Piano Strutturale, variante anticipatrice per l'approvazione del PRP. 
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In sostanza possiamo dire che i Sottosistemi, macro aree del PRP, identificano delle zone del 
porto che hanno con la città relazioni completamente differenti. Questo non avviene solo a 
causa della loro collocazione ma più probabilmente deriva da un contesto storico-culturale per il 
quale i cittadini hanno sempre vissuto il porto non come una propaggine della città ma come la 
sua stessa essenza. 

Il sottoinsieme 5-A è il vero e proprio sottosistema portuale nel quale sono collocate le attività: 
commerciali/portuali, industriali e petrolifere, il 5-C invece raccoglie l'inclinazione più 
"cittadina" qui si collocano: nautica da diporto e pesca, servizi ai passeggeri nonché la porta a 
mare (polo multifunzionale composto da spazi commerciali, uffici, residenze, ecc..), tutte le 
funzioni sono meglio specificate in Fig. 28 (PIANO REGOLATORE DEL PORTO 2012, AREE 
FUNZIONALI E DESTINAZIONI D'USO PLANIMETRIA GENERALETURALE, Tavola 4). 

Nel Sottosistema Porto Città è quindi definibile anche una zona ampia di transizione graduale 
tra le funzioni del Porto vero e proprio e quelle delle città. 

In Fig. 29 (PIANO STRUTTURALE, VARIANTE ANTICIPATRICE PER L'APPROVAZIONE DEL PIANO 
REGOLATORE DEL PORTO DI LIVORNO, Tavola 3), si noti come i collegamenti infrastrutturali più 
importanti, le viabilità di interesse nazionale e gli snodi ferroviari principali, siano realizzati quasi 
ad uso esclusivo del sottoinsieme 5-A, per il 5-C diventa invece fondamentale la viabilità di 
collegamento con la città e le sue infrastrutture urbane. 

L'UTOE 5C1, all'interno della quale si colloca l'area di studio, svolge quindi il ruolo di cuscinetto 
tra la Città e Porto non solo da un punto di vista funzionale e simbolico ma anche da quello 
viario. 

La difficoltà di confrontarsi con questa area viene fuori anche guardando la storia più recente 
delle varianti adottate al vecchio piano regolatore. Nella relazione: VARIANTE ANTICIPATRICE 
PER L'APPROVAZIONE DEL PIANO REGOLATORE DEL PORTO DI LIVORNO, (Ottobre 2013) e poi 
nello stesso Piano strutturale variato, nonché nel Regolamento Urbanistico, si evidenzia che: "il 
piano attuativo “Aree Portuali limitrofe alla Porta a Mare” è stato totalmente attuato, mentre 


il piano attuativo “Stazione marittima” risulta ormai prossimo alla scadenza e non attuato." 
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AI tree rouet icon mono 
ARTMEDIA IONE o Leti e Pvc È rutto ta 
AMG: roi cara LI LITCCONTI PE IVATO 


ABBI Sere PETOENON A et MPTCEIRITTALA VATI AL IA 
ALLO eos IT 
luomo. 
AMMIPora armare 0.1 


/\ AUTORITA' PORTUALE DI LIVORNO /\ 


PIANO REGOLATORE PORTUALE 
DEL PORTO DI LIVORNO 
2012 


peeeenti 


AREE FUNZIONALI E DESTINAZIONI D'USO 
PLANIMETRIA GENERALE 


è 


DIA 4449 


MARE TIRRENO 


Figura 28 - Piano Regolatore del porto di Livorno. 
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MARE TIRRENO 


Figura 29 - Piano Strutturale, variante anticipatrice per l'approvazione del PRP. 


Interessanti sono anche gli obiettivi che le varianti al piano strutturale ed al Regolamento 


Urbanistico si sono poste perché alcuni vanno proprio nella direzione a favore di un porto 


aperto: 


il potenziamento delle infrastrutture e delle connessioni tra area portuale e città, 

la mitigazione delle criticità ambientali, 

la resecazione di banchine nei pressi della Fortezza Vecchia e Torre del Marzocco per 
restituire acquaticità ai beni monumentali; 

la riqualificazione delle aree di waterfront, ridefinendo l’assetto complessivo di questi 
spazi che vanno dalla Fortezza Vecchia alla Dogana d'Acqua, attraverso la Stazione 


Marittima, e delle aree di cerniera tra il Porto e la città, identificate nella Stazione 
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Marittima, nel Cantiere Orlando e nel Porto Mediceo, nell’area della Bellana. 


e l'efficienza e autonomia energetica dell’area portuale . 


Gli interventi di trasformazione delle singole UTOE devono inoltre rispettare: le tipologie di 
intervento consentite nelle singole ‘aree, un dimensionamento massimo con relative 
destinazioni d'uso nonché il rispetto degli standard urbanistici. 

In conclusione alleghiamo quindi la scheda normativa che verrà seguita per l'elaborazione 
dell'analisi urbanistica e del progetto. 

All'interno delle Norme tecniche di attuazione del Regolamento Urbanistico Variato 

allegata all' Art. 22 troviamo per le UTOE 5C1 “Stazione Marittima”, la seguente scheda 
normativa. 

Scheda normative UTOE 5C1: 


Unità Territoriale Organica Elementare 5C1 “Stazione marittima” 


Descrizione 

Area situata tra la calata “Carrara”, la Fortezza Vecchia e la via della Cinta Esterna come 
individuata nella tavola n. 2 Aree normative. 

Obiettivi 

Recupero, riqualificazione e valorizzazione delle aree occupate dalla vecchia stazione 
ferroviaria marittima con l'inserimento di nuove funzioni terziarie, commerciali e turistico- 
ricettive con recupero e valorizzazione della Fortezza Vecchia attraverso il ripristino delle 
condizione di acquaticità. 

Interventi Consentiti 

Nell’U.T.O.E. sono consentiti i seguenti interventi: 

- ristrutturazione edilizia; 

- ristrutturazione urbanistica; 

- nuova edificazione. 

Parametri urbanistici-edilizi 

Gli interventi di cui al comma 3 devono essere eseguiti nel rispetto dei seguenti parametri 
urbanistici-edilizi e nel rispetto delle ulteriori prescrizioni contenute nel PRP: 

- SUL (già SLP) massima ammissibile (comprensiva dell’edificato esistente) mq 45.500 così 
ripartita: 


- destinazione commerciale mq 12.500; 
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- destinazione terziaria mq 22.000; 

- turistico-ricettiva mq 11.000. 

- standard urbanistici mq. 55.000 e comunque in conformità alle vigenti norme in materia. 

Gli interventi, inoltre, dovranno garantire un'elevata qualità architettonica e un corretto 
inserimento nel contesto paesaggistico di riferimento mediante il rispetto dei seguenti criteri: 

- la progettazione dovrà tenere conto della specificità del sito e dei caratteri storici, 
insediativi e paesaggistici; 

- dovranno essere privilegiati interventi di recupero e riuso del patrimonio storico, 
portuale e industriale, salvaguardando la visibilità della Fortezza Vecchia da e verso il 
mare e valorizzando il vecchio Silos degli anni ‘20 quale elemento caratterizzante del 
waterfront del porto di Livorno; 

- la localizzazione dei nuovi volumi dovrà essere prevista sull'area posta a nord della 
Fortezza Vecchia al fine di non interferire con i coni visuali da e verso il mare. 

Disciplina delle destinazioni d’uso 
Nell’U.T.O.E. sono consentite le seguenti destinazioni d’uso: 

- commerciale; 

- terziario; 

-  turistico-ricettiva. 

Modalità attuative 
Gli interventi di cui al comma 3 devono essere attuati tramite piano attuativo e/o progetto di 


opera pubblica 


2.5 - Indagine di Visibilità 

AI fine di "misurare" la visibilità dell'area di studio è stata compiuta un'indagine della quale 
riporto solo la sintesi allegando le fotografie compiute da numerosi diversi punti della città, 
guardando in direzione del porto. 

Dal materiale fotografico (vedi Fig. 30-35) risulta come la struttura dei silos granari sia la parte 
visivamente più impattante tra tutti gli elementi dell'area di studio. Tale indagine è stata utile 
per giustificare la primaria importanza di recupero di queste strutture all'interno di un progetto 
più ampio di riqualificazione dell'intera banchina Sgarallino, in quanto punto focale, facilmente 


distinguibile da tutta la città. 
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Figura 30- Vista dalla zona dei Piloti. 


Figura 31 - Vista dalla Darsena Nuova. 
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Figura 32 - Vista dalla Darsena Vecchia. 


ui - 


no a 
sane 1 - 


Figura 33 - Vista dalla Darsena Vecchia. 
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Figura 34 - Vista dall'Alto Fondale. 


Figura 35 - Vista dalla Porta a Mare. 


50 


Capitolo 2 - Lettura e Analisi dell'Area di Intervento 


2.6 - Analisi Urbanistica: Invarianti-Criticità-Potenzialità 


La prima parte dell'analisi urbanistica ha riguardato la definizione delle invarianti delle criticità e 


delle potenzialità. 


Invarianti 


Le invarianti sono state scelte seguendo una strategie di tutela di quelli che sono gli HARD e i 


SOFT VALUE già presenti sulla banchina come ad esempio le attività e gli spazi destinati al porto 


turistico o la Fortezza Vecchia come luogo di manifestazioni folcloristiche. 


Detto ciò le invariati individuate sono: 


1) 


2) 


3) 


4) 


5) 


VARCO FORTEZZA: il mantenimento del varco è indispensabile per l'esercizio del traffico 
passeggeri all'interno del porto turistico; 

CORSIE di IMBARCO: sui due lati a mare della banchina è presente su ciascuno un punto 
di accosto e attracco per navi da crociera e traghetti. Sono proprio questi moli il vero 
HARD VALUE dell'area e per quanto ciascuno entrambi siano una risorsa fondamentale 
da preservare, influiscono in modo importante sulla progettazione. È infatti la presenza 
dell'imbarco Sgarallino a determinare la necessità di un'intera area da riservata alle 
corsie di imbarco, cosicché chi prende il traghetto possa essere controllato e rimanga in 
una zona "protetta" fino al momento della sua salita a bordo della nave. Le corsie 
devono quindi essere dimensionate per contenere un incolonnamento di almeno 300 
autovetture. Per la calata Punto Franco dato che l'imbarco avviene da un altro piazzale è 
sufficiente lasciare vicino alle corsie una zona di rispetto per la nave. 

TERMINAL CROCIERE: la scelta di considerare il terminal un'invariante è dettata 
dall'importanza di mantenere i 2 moli d'attracco, come specificato sopra, nonché 
migliorare l'efficienza del traffico passeggeri. Non deve però considerarsi un'invariante la 
tutela dell'edifico nella sua forma architettonica attuale. 

CABINA ELETTRICA PER IL COLD IRONING: di recentissima istallazione, questa cabina 
alimenterà elettricamente le navi attraccate sulle due banchine così che spengendo i 
motori sia possibile ridurre l'inquinamento acustico e ambientale dell'area. Livorno è tra 
i primi porti del Mediterraeo ad usufruire di questa tecnologia. 

FORTEZZA VECCHIA: questa è sicuramente il più importante dei SOFT VALUE da tutelare. 
Sono stati numerosi gli interventi di restauro che dal secondo dopoguerra hanno avuto 


ad oggetto la Fortezza Vecchia. Questi, dobbiamo riconoscere, ne hanno fatto un luogo 
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adatto ad essere utilizzato per numerosi e differenti scopi (recente per esempio 
l'inserimento di una parte museale dedicata al mare). 

TUTELA DEI PROSPETTI DEI SILOS ANNI '20: dall'indagine di visibilità risulta che il silos è il 
punto focale di molti coni visivi in città, per questo motivo è importante mantenere le 
parti originali della struttura come memoria di un'architettura industriale unica nel suo 


genere. 


Figura 37 - Pianta delle Criticità. 
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Criticità 


Per quanto riguarda le criticità il processo che ha portato alla loro evidenziazione è stato quello 


di capire quali sono le problematiche che contribuiscono a penalizzare gli HARD e i SOFT VALUE. 


Le criticità individuate nell'area di studio sono: 


1) 


2) 


3) 


4) 


5) 


6) 


ACCESSIBILITÀ: se è vero che il mantenimento del varco è indispensabile per l'esercizio 
del traffico passeggeri all'interno del porto turistico non è altrettanto necessario che 
tutti quelli che vogliono raggiungere la Fortezza Vecchia, o il silos granari(in previsione di 
un recupero) debbano passare di qui. 

NEW JERSEY: questi elementi sono l'immagine di un porto chiuso al traffico e alla città, 
inoltre non contribuiscono ad aumentare la sicurezza pedonale. Sono un danno sia peri 
SOFT VALUE che per GLI HARD VALUE. 

VIABILITÀ CAOTICA ED INTERFERENTE: Non solo il varco funge da dissuasore ma anche la 
segnaletica stradale interna all'area risulta poco funzionale. Per i turisti che arrivano dal 
Varco Donegani la situazione non è migliore perché le due rotatorie presenti entrano con 
facilità in conflitto. Inoltre sulla banchina il percorso pedonale individuato attualmente 
costeggia quello carrabile con promiscuità. Non esistono percorsi ciclabili. 

AREE ADIBITE A PARCHEGGI OCCASIONALI: È un altro grande danno all'immagine del 
porto e anche qui il ritorno strettamente economico ricavato dalla riscossione del 
canone di parcheggio(HARD VALUE) è tutto da dimostrare. Il carattere sporadico ed 
occasionale con cui vengono utilizzate queste aree non ne giustifica il dimensionamento. 
DEGRADO DELLE STRUTTURE DEI SILOS: se Sydney in Australia è conosciuta per la sua 
Opera Hause o Bilbao in Portogallo per il Guggenheim Museum, Livorno ha fino adesso 
perso l'occasione di avere un simbolo che la rappresenti, anzi attualmente può essere 
solo tristemente nota per il degrado e lo stato di abbandono in cui vertono le strutture 
dei silos. Il danno ai SOFT VALUE qui si ripercuote in modo amplificato sugli HARD VALUE 
perché alcuni importanti vettori crocieristici hanno richiesto di essere spostati, mentre 
altri hanno deciso di attraccare presso altri porti. Molte sono sicuramente le ragioni di 
queste scelte, tuttavia non possiamo non pensare che uno dei motivi sia che tali 
compagnie non voglio vedere la loro immagine associata a quella dei silos fatiscenti. 
EDIFICI IN STATO DI DEGRADO O ABBANDONO: sulla banchina Sgarallino, il silos granari 
non è il solo fantasma del passato; ci sono numerosi piccoli edifici che vertono più o 


meno nelle stesse condizioni e che amplificano così l'effetto di incuria. Si inseriscono in 
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questo quadro anche una serie di container adibiti a funzioni discutibili sparsi un po' per 


tutta la banchina. 


Figura 38 - Pianta delle Potenzialità. 


Le potenzialità 


Le potenzialità sono caratteristiche intrinseche dell'area e degli edifici che ne fanno parte sia da 
un punto di vista funzionale che storico-architettonico. Il loro sfruttamento porta una 
valorizzazione sia dei SOFT che degli HARD VALUE. 

Le potenzialità individuate sono: 

1) RIQUALIFICARE LE AREE INUTILIZZATE: la valorizzazione e il corretto sfruttamento delle 
ampie superfici della banchina può rinsaldare quel legame tra porto e città che abbiamo 
visto essere così importante. 

2) RIPRISTINO ACQUATICITÀ DELLA FORTEZZA: questo è uno degli obbiettivi che si pongono 
anche le numerose varianti adottate per l'UTOE 5C1. Questa scelta, oltre a ricollocare la 
Fortezza nel suo ambiente naturale rendendole quella dignità di fortezza sull'acqua con 
la quale è nata, è volta a valorizzare anche le aree sopra menzionate, al fine di creare un 
percorso dedicato che porti la città al porto e quindi anche al mare. 

3) RECUPERO DEI SILOS COME LUOGO SIMBOLO: E' stato già evidenziato nelle criticità 
l'entità del danno all'immagine e al "portafoglio" subito dal Porto di Livorno a causa di 


queste enormi strutture degradate. L'obiettivo è di valorizzarle perché diventino un 
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luogo attrattivo, che possa risaltare sia per la sua architettura che per le sue funzioni. 
Nella volontà di trasformare il Silos in un simbolo del porto e della città di Livorno esso 
deve essere una struttura polifunzionale che possa rappresentare molti dei valori 
racchiusi nello spirito cittadino, come ad esempio quell'accoglienza e quell'apertura 
mentale ancora oggi presente e che ha reso Livorno storicamente unica 
nell'interculturalità intellettuale e religiosa e che speriamo possa guidare il suo futuro. 

4) NUOVO INGRESSO PER IL TERMINAL CROCIERE: data l'individuazione del terminal come 
invariante fondamentale per il funzionamento del traffico turistico è indispensabile 
dargli un ingresso degno di questo nome. Considerando la necessità di riorganizzare la 
viabilità pedonale e carrabile è opportuno pensare anche ad una nuova volumetria che 
renda il Terminal ben visibile sia a chi arriva dal varco Donegani che a chi arriva dalla 


città. 


2.7 - I| Metaprogetto 

Dalla sovrapposizione di invarianti, criticità e potenzialità nasce il metaprogetto. 

In esso sono contenute le soluzioni che al meglio risolvono i problemi individuati e sfruttano le 
potenzialità dell'area, preservando al contempo le invarianti. 

Nella caratterizzazione del metaprogetto sono state considerate e sovrapposte l'analisi di 
invarianti, criticità e potenzialità che definiscono in modo univoco e naturale tutte le scelte 
progettuali. 

Partendo dal problema dell'accessibilità che induce al conflitto tra porto e città, 
sovrapponendovi le aree scarsamente utilizzate e aggiungendo le potenzialità di un recupero 
dell'acquaticità della Fortezza, si è venuta a delineare una soluzione che ha il suo fulcro nella 
realizzazione di un "parco urbano". | valori fondamentali dell'intervento però non saranno quelli 
del parco come verde pubblico o semplice zona ricreativa, ma quelli di un'area di aggregazione e 
della socialità che coinvolga i cittadini di Livorno ed i turisti, e che mostri ai primi il valore del 
porto e ai secondi quello della città. 

Tutto questo si otterrà andando a realizzare una nuova passeggiata a mare per la città di 
Livorno. Svincolata dal Varco Fortezza, la passeggiata partirà dal quartiere della Venezia fino a 
penetrare dentro la banchina, avrà dei luoghi di sosta che la qualificheranno da un punto di vista 


urbano e ricettivo. Verranno sfruttate parti degli enormi spazi della banchina per creare terrazze 
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con pavimentazione fotovoltaica che alimentino l'illuminazione dell'area e realizzino istallazioni 
di pregio architettonico. Questo intervento deve essere finalizzato a far apprezzare ai cittadini il 
valore del porto anche da un punto di vista energetico sostenibile ed inoltre deve valorizzare la 
passeggiata stessa che possa così nella tecnologia e nella modernità distinguersi ancora di più 
dalla Terrazza Mascagni. In considerazione del fatto che spesso su queste banchine sono 
ormeggiate delle navi da crociera internazionali, affinché tale parco urbano diventi un simbolo 
della città nel mondo, esso vuole essere ispirato e intitolato a Modì. Nonostante Amedeo 
Modigliani sia nato a Livorno, non sono rimaste sue opere nella città, ma soltanto la sua casa 
natale e alcuni luoghi che hanno fatto della sua vita, tra aneddoti e leggende, una storia 
appassionante. Per enfatizzare un rapporto poco valorizzato e rinsaldare un amore che di fatto 
non si è mai spezzato, e infine per mostrare lo spessore di uno personaggi che questa città ha 
prodotto con la sua storia, la scelta migliore per l'ispirazione alle linee di questo parco urbano 
deriva dall'analisi e la sintesi di alcune opere di questo grande artista. Partendo da un bozzetto 
di studio di una figura femminile disegnato da Amedeo Modigliani sarà definita un grande 
terrazza, questa volta anche con una spaziosa area verde, che vista proprio dai ponti delle navi 
attraccate alla banchina, acquisterà tutti i tratti del bozzetto scelto; (per conoscere in dettaglio i 
particolari di questi interventi si veda capitolo successivo). 

La struttura dei Silos '60, sarà sfruttata per incrementare ed ottimizzare il numero di parcheggi 
nell'area. In particolare, grazie alle moderne tecnologie robotizzate, si può prevedere una sua 
conversione in parcheggio multipiano automatico. Inoltre razionalizzando la viabilità con 
l'inserimento di una rotatoria e limitando le aree accessibili con le autovetture, si ridefinisce il 
numero dei parcheggi a raso presenti sulla banchina; qui l'inserimento di una "cortina verde" 
che ne delimiti lo spazio andrà solo a qualificare ancora più l'intervento. 

Il Terminal Crociere deve essere valorizzato con interventi semplici ma efficaci, per esempio 
sostituendo le attuali pensiline e costruendo una nuova volumetria che sostituisca l'edificio 
abbandonato recentemente dalla croce rossa, oggi di scarso pregio architettonico e 
decisamente poco funzionale. In conformità con il nuovo masterplan redatto dall'arch. Massa 
per il porto turistico di Livorno si può prevedere che in questa zona arrivi un finger che colleghi 
proprio questa banchina con l'alto fondale. 

Per quanto riguarda il recupero dei Silos granari costruiti negli anni' 20 si è già accennato 
all'importanza della scelta delle destinazioni funzionali che siano emblema dello spirito della 


città e allo stesso tempo remunerative. La scelta è stata quella di collocare al suo interno: un 
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ostello della gioventù, un ristorante, dei bar, una sala conferenze, uno spazio museale e un 
centro interculturale che a sua volta preveda una zona espositiva ed un'altra dedicata ad aule e 


laboratori (il capitolo 4 tratterà in modo specifico il recupero dei silos). 


Figura 39 - Schema del Metaprogetto. 
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Capitolo 3 
LA PASSEGGIATA 


Il fil rouge dei vari interventi che vengono qui dettagliati è la passeggiata a mare. Questa partirà 
dal quartiere della Venezia e con continuità unirà tutti le singole scelte progettuali a creare un 
continum tra Porto e Città. La passeggiata partirà dalla quota 0 dell'attuale banchina e si 
svilupperà in altezza fino a raggiungere i 2,4 m sulla punta del piazzale, i dislivelli saranno 
superati con rampe e gradini e la passeggiata sarà accessibile per i turisti anche dal lato della 
calata Sgarallino. 

La scelta dello sviluppo in altezza vuole ricreare quell'elemento di barriera, oggi svolto dal New 


Jersey, indispensabile per la "protezione" della zona degli imbarchi. 


3.1 Acquaticità della Fortezza Vecchia 

Previsto da ormai molti anni e ribadito dal vigente Piano Regolatore Portuale(come visto nel Cap. 
2), il ripristino dell'acquaticità della Fortezza Vecchia è sicuramente un valore aggiunto per tutta 
la banchina oltre che per il fortilizio stesso. 

La sfida odierna è sul come realizzare questo intervento. La Fortezza infatti è passata da essere 
completamente aperta sul mare ad essere inserita nel piazzale con i magazzini e i depositi 
franchi nel 1888 [17]. Poiché non si può ripristinare la situazione originale, perché allora 


dovremo andare a smantellare completamente la banchina, è necessario definire una nuova 
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linea, mai esistita, che tuttavia separi la fortezza dai piazzali. 

Nelle già citate varianti e nello stesso nuovo PRP, l'indirizzo non è stato molto specifico; il 
disegno della nuova linea di costa è molto vario e si passa da situazioni di linee spezzate e nette 
ad altre più affusolate. 

Il progetto presentato in questa tesi prevede la creazione di una passeggiata a mare che, 
partendo dal quartiere della Venezia, lambisca tutta la parte Sud della banchina. Sicuramente 
per la definizione del percorso bisogna lasciare almeno 15 m tra il Varco Fortezza e l'acqua 
perché si possa inserire la passeggiata. Poi, dato che andiamo a definire un nuovo spazio, il 
canale procede con linee curve e morbide che in qualche modo seguano il perimetro della 
Fortezza Vecchie senza ripropongano uguale. La distanza tra la passeggiata e la fortezza è quindi 
variabile dai 2 ad un massimo di 10 m. 

AI fine di valorizzare ancora di più questa importante testimonianza storica della città è previsto 
uno slargo della passeggiata, una vera e propria piazzetta, in prossimità dei 2 ingressi che danno 
sul lato Nord Est. Da qui partono 2 piccoli moli in legno che collegano la passeggiata agli ingressi 
stessi. 

Recentemente è stata completata anche la passerella pedonale galleggiante mobile che 
permette di accedere direttamente alla Fortezza vecchia, in prossimità del bastione 
dell'Ampolletta, arrivando da piazza del Pamiglione ed attraversando il canale che immette 
nell'adiacente Darsena vecchia. Più precisamente l'accesso alla passerella avviene da largo Tito 
Neri dove, accanto alla piramide in acciaio e vetro che racchiude una seicentesca “buca da 
grano”, si trova una breve rampa discendente lastricata in pietra serena, terminante con un arco 
ed affacciata sull'acqua (Fig. 40). Questa passerella è in acciaio ed alluminio ma con il piano di 
calpestio in listelli di legno, quindi si manterrebbe una continuità dei materiali anche con i nuovi 
ingressi. 

Infine è importante ricordare la futilità di realizzare un canale che divida la Fortezza dalla 
banchina con un fondale superiore ai 2 metri. Proprio per questo motivo, si può ricollocare la 
Fortezza nell'acqua anche con una resecazione minima, ottenendo lo stesso effetto visivo. La 
così detta messa in acqua della Fortezza Vecchia non è infatti un'opera semplice, quindi per non 
compromettere la stabilità del monumento, la soluzione potrebbe essere quella di uno specchio 
d’acqua, con profondità limitata, che, senza danneggiare staticamente le strutture, dal punto di 
vista percettivo, crei l’effetto desiderato. La "vasca" inoltre potrebbe essere sfruttata anche 


come spazio di gioco, inserendo getti d'acqua che abbiano capacità di raggiungere altezze 
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diverse, oltretutto si richiamerebbe ancora di più l'attenzione sul monumento. A questo 


proposito si cita la realizzazione de Le Miroir d’eau (M. Corajoud, 2006) a Bordeaux di fronte 


all’edificio della Borsa (Fig. 41). Si veda tavole di progetto per dettagli. 


Figura 40 - Ingresso alla Fortezza Vecchia da Piazza del Pamiglione. 


<<: Ste = 0 


Figura 41 - Le Miroir d’eau, Bordeaux. 
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3.2 Il Parco Modì 

Elemento centrale della riqualificazione di tutto il piazzale, il Parco Modì da me ideato (vedi 
cap.2), dovrà svolgere la primaria funzione di attrarre i turisti in città. 

La scelta di Modigliani è dovuta, oltre che ad un gusto personale, anche alla ricerca di un artista 
che possa rappresentare la città e sia conosciuto universalmente [21]. 

Modigliani è difatti un nome che in Italia e all'estero suscita molto interesse, basti pensare che 
durante la mostra tenutasi a Palazzo Blu, dal 3 ottobre 2014 al 15 febbraio 2015 a Pisa, dal titolo 
Amedeo Modigliani et ses amis, si sono sfiorate le 110 mila presenze [g]. 

Il rapporto tra la città e l'artista poi è ancora molto vivo e ne è una conferma la famosa "Beffa di 
Livorno"[22]. In occasione di una mostra promossa nel 1984 dal Museo progressivo di arte 
moderna di Livorno (oggi scomparso) per il centenario della nascita e dedicata alle sue sculture, 
su pressione dei fratelli Vera (conservatrice dei musei civici livornesi) e Dario Durbè si decise di 
verificare se la leggenda popolare locale, secondo la quale l'artista avrebbe gettato nel Fosso 
Reale delle sue sculture, fosse vera. Dragando il Fosso Reale nei pressi della zona di piazza 
Cavour, dove si trovava il Caffè Bardi, vennero ritrovate effettivamente tre sculture 
rappresentanti tre teste. Un mese dopo il ritrovamento, quattro studenti universitari livornesi si 
presentano alla redazione del settimanale Panorama dichiarando la burla e presentando come 
prova della falsificazione una fotografia che li ritrae nell'atto di scolpire una delle teste, 
successivamente, anche l'autore delle altre due "teste" uscì dall'anonimato; si trattava di Angelo 
Froglia, un pittore livornese, lavoratore portuale per necessità, il quale dichiarò che la sua non 
voleva essere una burla, ma che si trattava di «...un'operazione estetico-artistica - per verificare 
- fino a che punto la gente, i critici, i mass-media creano dei miti». Ancora oggi il discusso e 
controverso catalogo, pubblicato in poche ore dopo la scoperta delle teste è in vendita come 
rarità presso l'editore Books & Company. Questa vicenda non solo racchiude molto dello spirito 
labronico, ma fa anche ben sperare sull'accoglienza che questa scelta riscuoterebbe in città. 
Tornando all'ispirazione che ha guidato la progettazione del Parco Modì, ho inizialmente 
selezionato alcune delle opere con i profili più semplici e distintivi dei tratti dell'artista. Tra 
queste è stato infine scelto un bozzetto di figura di donna, (vedere Fig. 42 e tavole allegate) 
perché, non solo il tema femminile è uno dei principali per Modigliani, ma l'associazione stessa 
donna-mare richiama molti soggetti legati al modo portuale e marino, come: le polene degli 


antichi galeoni, i nomi delle barche spesso femminili,figure mitiche, canzoni e ballate. 
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Figura 42 - Amedeo Modigliani, studio di figura femminile. 


Inoltre il tema donna-mare ha suscitato un appassionato dibattito in città quando, il 7 
Settembre 2013, si è svolta la cerimonia di inaugurazione della statua della Madonna dei Popoli 
che è stata posizionata sulla punta del molo 78 che parte dal faro, subito all’interno della diga 
curvilinea, là dove transitano tutte le navi in entrata ed uscita dal porto. Questa installazione ha 
avuto tra i suoi promotori principali il Vescovo di Livorno (Monsignore Simone Giusti). Tuttavia, 
poiché Livorno è storicamente una città delle nazioni, che non ha mai avuto un simbolo religioso 
in porto, tale messaggio non è piaciuto molto ai cittadini cosicché è nato un altro progetto in 
contrapposizione a questo, dal titolo: "Livorno delle diversità", che si propone la costruzione di 
un "monumento laico", su terreno demaniale, per valorizzare lo spirito aperto, laicista e 
cosmopolita della città [h, i]. Obbiettivi che il mio progetto effettivamente realizza. 

La figura scelta risalterà sul resto della passeggiata e della banchina grazie: al suo essere 
collocata ad un altezza intermedia (+1,40 m) rispetto alla passeggiata e alla banchina, ad una 
pavimentazione diversa e ad una gamba della donna che sarà come un grande giardino con il 
prato e una piccola vegetazione (Fig. 44). 


Dettagli in tavole di progetto allegate. 
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Figura 43 - Progetto parco Modì. 


Figura 44 - Render con volumetrie. 
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3.3 Le terrazze fotovoltaiche 

Con l'obiettivo principale di valorizzare il più possibile l'immagine del porto ai Livornesi e anche 
ai turisti, l'intervento di riqualificazione della calata Sgarallino, prevede l'inserimento all'interno 
della nuova passeggiata a mare, anche di 2 terrazze circolari fotovoltaiche ispirate all'opera 


ideata da Nikola Basic a Zadar in Croazia, "Greeting to the Sun" (Fig.45). 


Figura 45 - Greeeting to the Sun, Nikola Basic, Zadar Croazia 2008. 


Le terrazze, formate da mattonelle in vetro multistrato integrano dei pannelli fotovoltaici che 
immagazzinano l'energia solare durante il giorno e la rilasciano quando scende la sera, così da 
alimentare dei LED colorati, anch'essi integrati nella mattonelle, in grado di creare fantastici 


giochi di luci e immagini evocative (Fig. 46) [23]. 


Figura 46 - Esempi di giochi di luce realizzabili all'interno delle terrazze. 
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Queste istallazioni permanenti di forte pregio architettonico e alto contenuto tecnologico, 
offriranno la possibilità di guardare al porto come ad una risorsa, un luogo di potenzialità per la 
città anche per la produzione di energia, inoltre riappropriandosi dello spazio portuale, 
sfruttando la rinata banchina vorrà dire anche: incontrarsi, rilassarsi e divertirsi, assistendo 
sempre ad uno spettacolo unico. 

Nel progetto di riqualificazione, le terrazze sono collocate una in prossimità della città e dei 
nuovi ingressi alla fortezza vecchia e l'altra in prossimità del mare, sul vertice della banchina 
Sgarallino (Fig. 47). Oltre alla motivazione simbolica, la loro collocazione ottimizza l'esposizione 


al sole rendendo trascurabili le perdite di ombreggiamento durante l'anno. 
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Figura 47 - Posizione delle terrazze fotovoltaiche nel progetto di riqualificazione delle banchina. 


L'impianto fotovoltaico e quello di illuminazione delle due terrazze sono stati dimensionati 
senza entrare in modo approfondito nella loro progettazione, ma avendo come semplice 
obiettivo quello di valutare la fattibilità dell'opera e fornire una stima dei costi di realizzazione 
(Fig.48). 

Utilizzando come riferimento il progetto già realizzato da Basic, ogni mattonella quadrata con 
lato di 1Im è composta da 25 celle fotovoltaiche (12.5x12.5 cm) disposte a griglia per una 


superficie di complessiva di 0.4 m? e 36 moduli di illuminazione a LED colorati (Fig.49). 
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Array di Pannelli solari 


Array di LED 
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Figura 48 - Schema generale dell'impianto. 


Ciascuna delle due terrazze, con diametro di 20m ed una superficie di circa 314 mÈ, risulta 
composta da 314 mattonelle e illuminata da più di 11000 moduli LED. 
Considerando la superficie fotovoltaica totale di una terrazza (0.4 m? x 314 = 126 mi) è possibile 


calcolare l'energia prodotta dall'impianto fotovoltaico nell'arco di un anno. 


Figura 49 - Rappresentazione di una mattonella multistrato. 


L'energia prodotta da un impianto fotovoltaico può essere espressa in prima approssimazione 


con la seguente formula: 


En = Ej'S'Mlm'Npos 
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Dove: 


Ep è l'energia prodotta [kWh] 

E; è il valore dell’insolazione globale annuale [kWh] 

S la superficie dei pannelli fotovoltaici irraggiati [m?]. 

Nm è il rendimento dei moduli fotovoltaici in base alla tecnologia 

ngos (Balance of System) è il rendimento che tiene conto delle perdite nell'intero 
impianto per effetto della temperatura, ombreggiamento, perdite nelle batterie, nei cavi 


e nei regolatori di carica. 


Nella stima dell'energia prodotta, la superficie fotovoltaica è pari a 126 m?, il rendimento dei 


moduli fotovoltaici (nm) è stato considerato pari a 0.14 per un pannello di silicio monocristallino, 


mentre il rendimento legato alle perdite del'intero sistema (ngos) fissato a 0.75 [25]. 


x 


Per calcolare l'energia di irraggiamento solare (E; [kKWh]) su superficie orizzontale è stato 


utilizzato il software libero on-line fornito da ENEA (Ente per le Nuove tecnologie, l'Energia e 


l'Ambiente). Tale calcolo è effettuato secondo quanto prescritto dalla Norma UNI 8477 recante 


istruzioni per il "Calcolo degli apporti per applicazioni in edilizia" e in particolare è riferito 


alla media quinquennale 1995-+1999 [j]. 


Latitudine: 43°33.1' Longitudine: 10°18' | invia 


‘ Piazza Ilio 
— Barontini 

n LI 
x \} 


Via Francese 


Largo Fratelli 
Rosselli 


Figura 50 - Latitudine e longitudine del piazzale. 
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Impostando le coordinate esatte della banchina Sgarallino (Fig. 50, Latitudine: 43°33.1'; 
Longitudine: 10°18') e utilizzando il modello per il calcolo della frazione della radiazione diffusa 
rispetto alla globale, la radiazione globale annua risulta di 1460kWh/m°, mentre l'irraggiamento 


solare globale giornaliero medio mensile è riportato in dettaglio nella tabella 2. 


Mese (Rggmm su sup.orizz. | 
Gennaio | 1.77) kWhm2 | 


[Febbraio | 2.49] kwnm2 | 
Marzo | 3.87| kWhm2 | 
(aprle | 479| kwnm2 | 


Maggio | 5.93] kwh/m2 | 
Giugno | 6.54 kwh/m2 | 
Lugio | 6.50| kwhm2 | 
Agosto | 5.55| kWhm2 | 


(Settembre| 4.26| kWh/m2_ | 
(Ottobre | 2.88| kwhm2 | 


Novembre| 1.83] kWh/m2_ | 
Dicembre | 1.40] kwh/m2_ | 


Tabella 2 - Irragiamento solare, area di studio. 


Definiti tutti i parametri dell'equazione, l'energia globale annua prodotta dall'impianto 


fotovoltaico integrato in una delle terrazze è pari a: 


E = 1460 kKWh/m? x 126 m?x 0,14 x 0,75 = 19316 kWh 


p 


Nella volontà di rendere la produzione di energia annuale del sistema fotovoltaico sufficiente a 
compensare il consumo di energia associato al sistema di illuminazione a LED intergrato nella 
pavimentazione, la massima potenza ammissibile dei LED è stata dimensionata considerando il 
numero di LED accessi per mattonella, il numero di mattonelle, le ore di funzionamento al 
giorno e i giorni dell'anno. 

Precisamente, la potenza massima ammissibile per i LED da integrare nelle mattonelle della 


terrazza è pari a: 


19316[KWh] 


— 2:07 W 
36 - 314- 6 [h] - 365 


Sulla base di questo calcolo è possibile selezionare LED in grado di produrre singolarmente 


un'illuminazione di 27cd (81 Im) in una potenza di 0.6 W (V: 6 V, I: 100mA) [Ref]. 
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Poiché l'impianto di illuminazione di ogni terrazza, formato da più di 11000 moduli LED da 27 cd, 
consuma in tutto l'anno 14850 kWh dei 19316 kWh prodotti dall'impianto fotovoltaico, è chiaro 
come, nonostante il bilancio energetico sia positivo, nei mesi di minore irraggiamento (vedi 
tabella 1) sia richiesto elettricità dalla rete, mentre nel resto dell'anno la terrazza fornisca 
energia alla rete. 

Secondo le stime effettuate entrambe le terrazze oltre ad alimentare il proprio sistema di 
illuminazione integrato immettono in rete quasi 9000kWh l'anno. 

Il numero di batterie necessarie al sistema di accumulo è stato dimensionato per immagazzinare 
l'energia consumata giornalmente dall'impianto di illuminazione di una terrazza. 

Il consumo giornaliero medio annuale di energia è pari a circa 40kWh (14850kWh/365). Poichè 
è consigliabile che un ciclo di scarica di una batteria non superari il 50% della sua capacità al fine 
di mantenere sempre elevata la sua efficienza e prolungarne la vita, dimensioniamo l'impianto 
in modo da supportare un carico da 80kWh. Di conseguenza saranno necessarie circa 65 
batterie al litio da 12V e 100Ah (80000Wh /(12Vx100Ah)) per ogni terrazza. 

Sulla base dei componenti utilizzati per la realizzazione delle due terrazze fotovoltaiche con 
illuminazione a LED integrata è possibile effettuare una stima di massima dei costi complessivi 
dell'intervento. 

In particolare sono necessari 7850 celle solari in silicio monocristallino dalle dimensioni di 
125x125mm per ogni terrazza. Considerando il prezzo medio all'ingrosso di questi componenti 
pari a circa 0.9€ il pezzo, il costo complessivo è di 7k€ per ogni terrazza. Poiché per ognuno dei 
36 punti luce di ogni mattonella ci sono 16 LED multicolore che si accendono alternativamente 
in base alla programmazione delle immagini sulla superficie della terrazza, il numero totale di 
LED presenti è di circa 180000 per terrazza. Stimando pari a 0.2€ il costo di un LED da 0.6W, il 
costo complessivo dei LED colorati per ogni terrazza è pari a circa 36k€. Una stima forfettaria dei 
regolatori di carica per le celle fotovoltaiche e dei driver per i LED può essere valutata in 6k€ 
mentre il costo di un inverter in grado di supportare l'approvvigionamento energetico del nostro 
impianto fotovoltaico può essere stimano in 2k€. Il costo medio di una batteria al litio da 12V 
per 100Ah può essere stimato in 60€ così che l'intero impianto accumulatore di una terrazza ha 
un costo di circa 4k€. 

In conclusione, il costo totale delle celle solari, i LED, le batterie di accumulo, i regolatori, i 
driver e l'inverter di allaccio alla rete per ogni terrazza fotovoltaica può essere stimato di circa 


55k euro (vedi Fig. 51). 


69 


Capitolo 3 - La Passeggiata 


Chinese High Efficiency 5 Inch Silicon Wafer for 
Solar Cell 


US $1-1.2 / Piece ( FOB Price) 
1000 Pieces (Min. Order) 


Size: 125x125 Size 125X125mm 
Matenal Monocrystalline Silleon Material. monocrystalline Silicon 
Color Dark Blue Place of Origin: CN 


View more products » 


SOL-LED 0.5w 2835 SMD LED 3V 150mA Lm-80 


US $0.2-0.3 / Piece ( FOB Price) 
1 Roll (Min. Order) 


Place of Origin: CN;ZHE Brand Name: SOL-LED 
Max. Reverse Current: 160mA Max. Forward Voltage: 3.5V 
Package lyne Surface Mount Type LED 


Professional Manufacturer of Solar Charge Controller 


FOR Price US $ 10-30/Unr| | GerLavest Price 
Min.Order Quantity 5 Unn/Unns 

Supply Ability 3000 Unit/Units per Month 

Port Wuhan or other ports in China 
Payment Terms 1/T,Westiern Union 


Reliable brand CE ROHS Approved Dual 120W 12V 
-12V 5A Led&driver ac dc power supply (smps) 


US $13-16 / Piece ( FOB Price) 
1 Piece (Min. Order) 


Place of Origin: CNZHE Output Power. 51 - 100W 
Output Type: Dual Brand Name. WEHO 
Input Voltage: 220V Output Current: 5a 5a 


lithium LiFeP04 12v 100AH battery pack for wind 
solar power system 


US $67-70 / Pack ( FOB Price) 
50 Packs (Min. Order) 
Place ot Origin: CN Brand Name: Great Power 


lype Li-lon Nominal Capacity 100ah 
Model Number 26650 3300ma.. Nominal Voltage: 12v 


CE FE véons 


Figura 51 - Elenco dei principali componenti del sistema e costo unitario. 
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3.4 La viabilità 

Per valorizzare le nuove funzionalità la viabilità di tutta l'area è stata ridisegnata. Un unica 
grande pseudo-rotaoria è stata ideata in sostituzione delle due rotatorie davanti al Varco 
Fortezza. Qui si inseriranno anche delle palme o delle installazioni che qualifichino l'ingresso in 
questa zona del porto, utilizzando eventualmente anche i loghi delle società che gestiscono 
questi spazi, così da sfruttato l'elemento non calpestabile per pubblicità. 

Il progetto prevede la chiusura del percorso che dal Varco Fortezza porta direttamente al ponte 
mobile senza fare il giro dalle corsie d'imbarco. Dato il basso utilizzo di questa corsia si è 
reputato che con una più corretta gestione dell'attuale zona d'imbarco, anche attraverso 
l'utilizzo di applicazioni smart per comunicare con i passeggeri, si possa arrivare al molo 
capitaneria senza la necessità di avere una corsia a ciò dedicata. 

Arrivati davanti al nuovo ingresso per il Terminal Crociere si potrà svoltare a destra e costeggiare 
tutto il Terminal stesso, (qui è prevista una corsia separata per la sosta degli autobus) e arrivati 
in fondo si dovrà decidere se: tornare indietro verso il Varco Fortezza passando una zona con 
parcheggi a raso a sinistra e destra, posteggiare nel nuovo parcheggio automatico previsto in 
una parte del silos anni '60 o raggiungere il silos anni '20 per scaricare o caricare merci 
svoltando a destra e seguendo il percorso dedicato preposto. 

In tutta la zona dei parcheggi a raso è prevista l'installazione di elementi arborei che possano in 
parte schermare i parcheggi dal sole e allo stesso tempo rendere lo spazio più gradevole. 


Per i dettagli si rimanda alle tavole allegate. 


Figura 52 - Pianta del progetto. 
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Capitolo 4 
I SILOS GRANARI 


L'indagine di visibilità (paragrafo 2.5) ha evidenziato come una riqualificazione di tutta l'area di 
studio non possa prescindere dal recupero delle strutture dei silos. Queste come già emerso 
anche nell'analisi urbanistica (paragrafo 2.6) e nel metaprogetto (paragrafo 2.7) devono 
diventare un luogo rappresentativo della città e del porto, oltre ad un vero e proprio biglietto 
da vista del porto-città. 

L'approccio progettuale per questa struttura è stato quello della tutela (restauro e 
ristrutturazione edilizia) per tutte le parti antecedenti la seconda guerra mondiale, demolizione 
e ricostruzione invece per gli elementi che sono stati ripristinati nel secondo dopoguerra in 
analogia con gli originali, per questi ultimi si prescrive anche un utilizzo di materiali, forme e 
colori che ne permettano una facile individuazione rispetto agli altri. 

Le destinazioni funzionali degli spazzi saranno varie, sono previste: attività ricettive, strutture 
per la ristorazione, per lo spettacolo, per cultura e informazione, per l'istruzione e per attività 
ricreative. | silos granari sono attualmente costituiti da tre organismi diversi: la palazzina, i Silos 


anni '20 e il silos anni '70. 
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Ho deciso di trattare in modo separato queste strutture anche da un punto di vista progettuale 
in modo tale che ognuna formi un'unità autonoma e indipendente dalle altre. Cominciando con 
una breve storia dei silos passerò poi ad una descrizione dell'approccio progettuale ad ogni 


organismo edilizio. 


4.1 La società silos livornesi 


L'atto di costituzione della società silos livornesi s.r.a. è datato 17 Giugno 1922, questo atto 
formale però non è il primo che sancisce una vocazione cerealicola del porto di Livorno; 
possiamo infatti dire che se la società è di fatto quella che si è presa in carico la costruzione e 
gestione del Silos sulla calata Punto Franco non è altrettanto vero che sia stata la prima o l'unica 
a gestire il commercio dei cereali nel porto [25]. Già al tempo dei medici il granduca Ferdinando 


I riuscì a far decollare il porto proprio grazie a questo commercio. 


La Vecchia Liverne 


Silos Granari 


Figura 53 - Cartolina di Livorno Vecchia. 


Dalla consultazione del: “MOVIMENTO DEL COMMERCIO E DELLA NAVIGAZIONE DI LIVORNO 
negli anni dal 1902 al 1904 inclusive”[26] si apprende che in quegli anni esistevano importanti 


traffici che avevano come oggetto i cereali, precisamente nella categoria 13 delle merci 
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circolanti sono inclusi: “cereali, farine, paste e prodotti vegetali non compresi in altre categorie”. 
Per fornire un'immagine più chiara dell'importanza di questo commercio diamo ora anche 
qualche cifra, si consideri che nel 1901 le tonnellate di grano o frumento in arrivo sono circa 80, 
l'avena 3, il granturco 9, tra le industrie principali esistenti nella provincia di Livorno risultano: 2 
molini per la macinazione di cereali con 140 operai e 12 fabbriche di paste alimentari con 60 
addetti. Consultando il documento successivo, anni 1905 al 1907, si osserva che i numeri sono 
già in aumento alla macinazione di cereali si aggiunge una ditta passando da 2 a 3 e nella 
produzione di paste siamo a 80(5). 

Data l'importanza che questo traffico rappresentava all'interno del Porto non stupisce che nel 
1922 si sia deciso di costruire un silos con capacità di 15500 mi per contenere 12000 tonnellate 
di grano. L'edificio si componeva: di un piano semi interrato, di un piano sottocelle, dei silos ed 
infine di un piano sovracelle. Le celle erano divise in quattro tipologie diverse a seconda della 
loro capacità. Se ne contavano: 24 con un diametro di 5,06 m e capacità complessiva di 11712 
mc., 15 ricavate dagli interstizi tra i silos con capacità di 2820 mc., 13 angolari di forma 


"triangolare" da 676 mc. ed una cella perimetrale speciale da capacità 676 mc. 
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Figura 54 - Sezione e Prospetto del Silos. 
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Figura 55 - Pianta dei Silos. 


In pochissimi anni, la società silos livornesi, si guadagnò grande importanza in città, a questo 
proposito cito una lettera inviata alla camera di commercio di Livorno il 27 dicembre 1924 nella 
quale la società non esita a rivendicare l'uso esclusivo di 2 dei 4 binari presenti sulla banchina a 
discapito del loro sfruttamento da parte degli altri magazzini attigui [27]. 

Durante il ventennio fascista queste strutture diventarono ancora più importanti a causa della 
politica autarchica del duce ed il loro prestigio continuò a crescere. 

Dobbiamo arrivare all'inizio della seconda guerra mondiale perché quest'idillio si arresti, infatti 
con il blocco delle relazioni internazionali e quindi anche dei traffici e degli scambi commerciai i 
silos avranno una diminuzione del loro "rate". Purtroppo tutti i documenti relativi a questo 
periodo sono stati persi proprio a causa del conflitto bellico e sono quindi obbligata a fare un 
notevole passo avanti nel raccontare la storia del silos. 

Alla fine della seconda guerra mondiale l'edificio industriale si presentava come in Figura 57. Fu 


però velocemente ripristinata la parte culminante per rimettere subito in funzione i silos. Da un 
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punto di vista stilistico la scelta ricadde sulla ricostruzione in stile delle parti danneggiate o 


cadute. 


Figura 56 - Foto del primo dopoquerra. 


Negli anni '60, nonostante le dimensioni imponenti della struttura, la sua capacità non era più 
adatta a supportare dei traffici che ormai erano diventati globali quindi nonostante le 
polemiche si decise di costruire un ampliamento a 28 mila tonnellate. Questo è l'ultimo grande 
intervento sui silos che raddoppiarono così la loro capacità ma persero l'unità stilistica [28, 29]. 

La loro collocazione all'imboccatura del porto mediceo però segnò la fine dell'attività che arrivò 
dopo una lunga agonia. Dagli anni '70 in poi, con la ripresa economica, vennero costruiti e 
completati all'interno del porto di Livorno nuovi silos, più moderni, grandi e meglio raggiungibili 
dalle navi che avevano ormai dimensioni giganti. Tra questi ci sono i "Magazzini del Tirreno", 


uno degli impianti più potenti d'Italia e i molini "Casillo" che avevano una capacità di 56 mila 
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mq. L'attività della società silos livornesi, sul porto di Livorno, fu cessata negli anni '90 e il 
patrimonio immobiliare costituito dai silos sulla calata Sgarallino entrò nella disponibilità 


dell'Autorità Portuale che lo ha poi dato in gestione alla Porto di Livorno 2000. 


Figura 57 - Foto della banchina negli anni '60. 


4.2 La Palazzina 

Questo edificio è quello che si trova più a Ovest, quindi il più vicino al mare su questo prospetto 
che potremmo dire essere il principale. La palazzina però è anche l'organismo edilizio più basso 
conta solo 3 piani più uno semi interrato per un'altezza massima di 15,50 m. L'ingresso 
principale è e rimarrà collocato sul prospetto Sud quindi propri sul lato dove si concentra la 
riqualificazione dei piazzali. 

Come già esplicitato nell'introduzione essendo quest'organismo edilizio risalente agli anni '20, si 
prescrive la tutela dei prospetti, ed il ripristino dello stato pregresso in caso di modifiche 
successive agli anni '40. Solo nel caso della parte centrale del prospetto Ovest, dove era 
presente una grande vetrata purtroppo persa, la prescrizione è quella di creare un nuovo 
elemento vetrato che possa tamponare la parete ma con caratteristiche diverse da quello che 


va a sostituire e che richiami lo stile adottato per le altri parti ricostruite. 
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Nell'ottica di renderla un'unità autonoma rispetto alle altre due strutture ho deciso di collocarvi 
un'attività che potesse davvero essere indipendente data anche la collocazione così visibile. Ho 
scelto un tipo di struttura ricettiva che ancora a Livorno non è presente ma che è molto attuale 
e attrattiva. Inoltre la funzione decisa può acquistare anche un significato simbolico per quello 
che riguarda il valore dell'accoglienza. Tutta la Palazzina degli anni '20 sarà quindi recuperata e 
trasformata in un ostello della gioventù (Fig. 58). 
In considerazione della normativa regionale sulla disciplina delle strutture ricettive extra - 
alberghiere (Legge Regionale N. 1 DEL 10-01-1987 Disciplina delle strutture ricettive extra - 
alberghiere. Fonte: BOLLETTINO UFFICIALE DELLA REGIONE TOSCANA N. 4 del 20 gennaio 1987) 
ho previsto la realizzazioni di un ostello con 10 camere e 34 posti letto. 
Vengono osservate le seguenti prescrizioni della sopracitata normativa: 

a) una superficie minima delle camere, al netto di ogni locale accessorio, di mq 8 per le 


camere ad un letto e mq 12 per le camere a due letti, con un incremento di superficie di 
mq 4 per ogni letto in più ; 


b) un'altezza minima dei locali di m. 2,70 


c) un wc ogni dieci posti letto effettivi, un bagno o doccia ogni dodici posti letto effettivi, 
un lavabo ogni quattro posti letto effettivi; 


d) un arredamento minimo per le camere da letto, sedia o sgabello, scomparto armadio 
per persona,cestino rifiuti per camera; 


e) uno o più locali comuni di soggiorno, distinti dalla sala da pranzo, dimensionati 
complessivamente nel rapporto minimo di mq 1 per ogni posto letto effettivo, con un 
minimo di mq 8; 


i) [...] A ciascun posto letto base potrà essere sovrapposto un altro letto, purchè sia 
comunque garantita la cubatura minima di 12 mc per persona. Per gli immobili esistenti, 
ove non vi sia la superficie minima necessaria di cui al punto a), è sufficiente che sia 
garantita l' esistenza di una cubatura minima di mc 12 per persona. 
L'ostello sarà dotato di un suo vano scala di larghezza 1,20 m che unirà piano terra piano primo 
e piano secondo. Per rendere la struttura accessibile anche alle persone disabile è stato 
previsto un montascale per raggiungere l'altezza del piano terra che è + 1,40 m e, sempre a 


questo piano, è stato inserito un bagno disabili (aggiuntivo alle prescrizioni della normativa) e 


una camera specifica. 
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Sotto l'ostello nel piano semi interrato si potranno collocare tutti i locali tecnici e una parte di 
depositi e magazzini. L'accesso a questi locali avverrà tramite una porta collocata nel prospetto 


Nord ed uno specifico vano scala. Per i dettagli si rimanda alle tavole allegate. 


Figura 58 - Vista del silos recuperato. In primo piano la palazzina. 


4.3 Il Silos anni "20 

Come accennato nell'introduzione si prevede per l'edificio oltre che al consolidamento e al 
restauro fino alla quota di 30,60 m (che è l'altezza a cui arrivano oggi i silos), la demolizione di 
tutti quegli elementi incongrui, ricostruiti o annessi, a partire dalla fine della seconda guerra 
mondiale. Questo intervento comporterà anche la demolizione della cornice compresa tra le 
quote 30,60+23,15 m. 

Per gli ultimi piani è infine prevista la ricostruzione ma con materiali e forme che si distacchino 
dalla struttura originale. 

Si è spesso rimandato all'importanza che il recupero di questo edificio deve rappresentare e alla 


necessità quindi di trovare delle destinazioni appropriate e allo stesso tempo remunerative; in 
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questo paragrafo specificherò tutte le linee dell'intervento. Si rimanda alle tavole di progetto 
allegate per ulteriori chiarimenti oltreché per trovare riferimenti ed esempi di interventi su silos 
da recuperare. 

Il concetto moderno di edificio polifunzionale ben si adatterà al recupero del silos nel quale 
sono previsti: un auditorium da 120 posti, un'area mostre e un centro interculturale con aule, 
laboratori ed una zona dedicata all'allestimento di fiere e mercatini. Inoltre negli ultimi piani, 
quelli da ricostruire, il progetto prevede un grande ristorante da 150 coperti, due bar e una 
terrazza a ben 35 m di altezza. 

La vecchia torre scala all'interno della quale si trovavano, oltre che una piccola scala, dei 
macchinari per portare il grano, sarà convertita in un importante elemento di collegamento 
verticale. Adeguatamente consolidata ospiterà al suo interno un vano scala e un vano 
ascensore che collegheranno tutti i piani del silos, inoltre diventerà una vera e propria torre 
panoramica che permetterà di raggiungere i 43,00 m di altezza e grazie alle ampie vetrate 
consentirà di avere una visuale aperta sulla città, sul porto e verso il mare. 

La parte iniziale del recupero comporterà lo svuotamento della struttura dalle 53 celle un 
tempo destinate allo stoccaggio del grano. Per quanto riguarda la fattibilità e il procedimento 
con il quale questa operazione si dovrebbe attuare si rimanda allo studio di fattibilità tecnico- 
economica compiuto da: studio di ingegneria delle strutture di Andrea Cecconi, Sandro 
Pustorino, Fabrizio Ristori & Associati [30]. 

II mio progetto in realtà prevede di non demolire 2 celle tra quelle dalla forma cilindrica, la 
numero 1 e la numero 5 (vedi Fig.59), questi 2 elementi oltre ad essere memoria della funzione 
che un tempo questo edificio svolgeva saranno utilizzati per allocarvi dentro rispettivamente un 
vano scale e un vano ascensore. Le scale saranno di 1,20 m di larghezza e a 40,00 cm dal 
parapetto interno il gradino misurerà 30,00 cm(cosicché da un punto di vista della normativa 
anti incendio si possano comunque calcolare due moduli di evacuazione). Per entrambe si 
prevede la costruzione di una struttura sempre di forma cilindrica che le colleghi al paino terra, 
dove i silos attualmente non arrivavano; in particolare per la cella numero 5 si prevede anche 
un collegamento con demolizione del solaio per raggiungere il piano semi interrato. Il silos 5 
sarà adibito principalmente a scala di servizio per chi nel silos lavora, al trasporto di merci e 
forniture per le cucine del ristorante e per l'auditorium, quindi consentirà il collegamento tra i 
piani: semi interrato, terra, primo, secondo,settimo e ottavo. Il silos n°1 sarà invece a servizio 


del centro interculturale collegando i piani: terra,terzo, quarto, quinto e sesto. 
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Figura 59 - Schema numerazione dei silos. 


L'elemento progettuale forse più interessante, indipendentemente dalle varie destinazioni, è 
quello del pozzo di luce (vedere tavole allegate per esempi e riferimenti). La scelta di 
mantenere i prospetti con la forma dei cilindri, preclude la possibilità di aprirvi delle finestre, 
per ovviare a questo problema ho pensato la suddetta soluzione. L'interno sarà quindi 
illuminato naturalmente attraverso un ottagono di acciaio e vetro dalla forma rastremata che 
partirà dal terzo piano fino ad arrivare al decimo. In analogia con quanto deciso sui prospetti 
per sottolineare l'importanza e la differenza storica di alcune altezze, l'ottagono sarà 
rastremato fino alla quota di 30,60 m, altezza dei silos oggi, di qui in poi procederà dritto fino a 
giungere fuori dalla copertura. Il piano d'imposta di questo elemento sarà il terzo che è il piano 
di copertura della sala conferenze, nel centro di questa un lucernario dalla forma circolare sarà 
memoria del vecchio silos centrale, il n°13, e servirà quando lo si desidera per far entrare anche 
nella zona dell'auditorium un po' di luce naturale. La decisione di utilizzare un ottagono 
rastremato e non un cono o altro deriva da scelte ben precise. Ottagonali sono i pilastri del 
piano terra, ottagonale è la vicina torre del Marzocco, ottagonale è la pianta della chiesa di S. 
Caterina, questa in particolare aveva un significato simbolico molto importante nella Livorno di 
fine "700. La Chiesa dei domenicani, ben visibile dalla sommità del silos anzi quasi in linea con 


questo, ha una forma dichiaratamente a lanterna ottagonale perché, in una Livorno dove 
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l'interculturalità era la necessità più che una scelta e la tolleranza religiosa affondava le radici in 
editti per popolare la città anche di ladri e assassini, la chiesa cattolica volle tracciare una specie 
di via collocando nel quartiere della Venezia, il più antico e anarchico da tutti i punti di vista, 
una lantera, una luce che doveva guidare verso la "vera" luce, la salvezza. Oggi in un mondo 
dove è bene essere pronti ad accettare le diversità religiose, senza perdere per questo la 
propria identità e senza il bisogno di avere la pretesa di essere i soli nel giusto, la lanterna deve 
essere dentro di noi, com'è dentro al silos, una luce che stimola ciascuna alla sua ricerca, senza 
bisogno di essere esibita. 

Per quanto riguarda i materiali da utilizzare, per le ricostruzione degli ultimi due piani del silos, 
la scelta è ricaduta sul vetrocemento. Prima di tutto il vetrocemento è un materiale che si 
diffonde proprio negli anni '20, anni in cui il silos veniva costruito, e in particolar modo viene 
utilizzato proprio per edifici industriali perché ritenuto un materiale povero. È stato riscoperto 
recentemente per la sua versatilità, ed è utilizzato diffusamente anche da grandi nomi 
dell'architettura in edifici di rilievo (come la maison Hermes in Tokyo progettata da Renzo 
Piano). È molto resistente e duro, di consistenza vetrosa, e permette ottime soluzioni estetiche 
e un'indiscussa praticità di manutenzione e ha buone proprietà d'isolamento termo-acustico, 
simile a quella ottenuta con l’impiego di doppi vetri. Il vetrocemento presenta inoltre una 
buona resistenza al fuoco: i prodotti in vetro sono di origine minerale e rientrano nella 
categoria con reazione al fuoco di classe 0, classe con cui si identificano i materiali detti 
incombustibili. 

Verrà utilizzato nei prospetti in sostituzione di tutte quelle cornici ricostruite negli anni '50, 
fungerà da balaustra per la terrazza dell'ultimo piano e sarà un elemento che contribuirà a 
migliorare la visibilità del silos soprattutto nelle ore notturne quando le luci artificiali all'interno 
dei vari spazzi ne faranno risplendere l'ultimo piano. 

Ho già esposto quelle che saranno le destinazioni funzionali di tutta la struttura, vediamo ora di 
descrivere brevemente i singoli progetti procedendo per piani, si rimanda alle tavole allegate 
peri dettagli. 

Il piano semi interrato sarà adibito ai locali tecnici, allo stoccaggio di materiali e rifiuti. 

Il piano terra sarà il piano accoglienza-distribuzione; qui in un ambiente molto suggestivo, 
creato dalle tramogge dei vecchi silos e da una selva di pilasti ottagonali, che ricorda la 
Mezquita di Cordoba, gli utenti entreranno dagli ingressi sul prospetto Sud e saranno indirizzati 


o alla torre panoramica o al silos n°1 a seconda del percorso che vogliono seguire. Gli operatori 
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che lavoreranno nella struttura invece avranno due ingressi riservati sul prospetto Est e 
potranno salire agli altri piani dal silos n°5. Verranno mantenute tutte le aperture anche sul 
prospetto Nord che saranno adibite ad uscite di sicurezza. 

Il piano primo e il piano secondo avranno nella zona centrale una sala conferenze da 122 posti, 
più 2 riservati ai disabili, questa occuperà un volume di circa 1000,00 mc e intorno le si 
svilupperà un percorso cartellonistico e audiovisivo su due livelli. 

AI piano terzo, come nei successivi quarto e quinto, troviamo il centro interculturale con la zona 
espositiva, questo spazio è stato concepito per essere polivalente, adatto a piccole fiere 
dell'artigianato, all'istallazione di banchi e mercatini. 

Il piano sesto, sarà l'ultimo piano del centro, sono qui collocate le aule e i laboratori informatici, 
oltreché una piccola zona ricreativa. 

AI piano settimo c'è la cucina e uno dei due bar del silos (vedi Fig. 60). 

La cucina in particolar modo è stata progettata per una sala ristorante con 150 coperti, sono 
state quindi previste: due zone spogliatoi separate uomini e donne, una zona preparazione, un 
magazzino, un deposito, la sguatteria, la zona frigoriferi inoltre c'è un ufficio separato per lo 
chef. Il tutto rispettando le prescrizioni minime da normativa della quali riportiamo uno 


schema: 


EDIFICI ESISTENTI 


Superficie ventilante dei locali: 


mantenimento delle forature preesistenti, se inferiori o uguali ad 1/8 comunque almeno pari ad 1/15 della 
superficie del pavimento 


Illuminazione naturale: 


dev'essere assicurata una superficie finestrata pari a 1/15 della superficie del pavimento al lordo dei telai; 
le parti vetrate che si trovano ad altezza inferiore a 0,80 m. non devono essere conteggiate 


Altezza dei locali: 


mantenimento delle altezze originarie, se inferiori o uguali a m. 3, comunque non inferiori a m. 2,70 


Cucine 
Gli esercizi di ristorazione devono essere dotati di 


e Locale cucina con ricettività dell'esercizio fino a 150 posti tavola (superficie mq. 30) 


Dispensa 


La dispensa deve essere ubicata in vano autonomo, aerato direttamente o indirettamente e con lato 
minore non inferiore a mt. 1,5 comunicante direttamente con la cucina ed avente le seguenti dimensioni 
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in funzione della ricettività: 


e fino a 150 posti tavola (superficie mq. 15) 


Sguatteria 


La superficie destinata a sguatteria anche se inserita nel vano cucina deve intendersi aggiuntiva degli 
spazi cucina come indicati nel precedente paragrafo e, dimensionata in funzione della ricettività: 


e fino a 150 posti tavola (superficie mq. 8) 


Deposito 


Il deposito deve essere parte integrante dell'esercizio e deve comunicare direttamente o indirettamente 
con l'esercizio stesso senza percorsi esterni, deve essere dimensionato in funzione della ricettività: 


e fino a 150 posti tavola (superficie mq. 8) 


Sala di sosta 


La sala di sosta deve essere dimensionata tenendo conto del rapporto di mq. 1,20 per ogni utente; nella 
sala sosta deve essere previsto tavolo e percorsi per la fruibilità dell'esercizio da parte di disabili come 
previsto dalla normativa di legge (D.M.236/89) 


Dotazione di servizi igienici per il personale 


Fino a 10 addetti, n. 1 servizio igienico (tazza all'inglese e bidet) 
oltre i 10 addetti, servizi separati per sesso 

lavandino/i ubicati nell'anti in numero uguale alle unità igieniche 
altezza minima mt. 2,40 


dimensioni: in funzione degli ingombri funzionali minimi dei sanitari previsti nella scheda n. 3 del R.E. 
(vedi allegato n. 2). 


L'unità igienica per il personale di cucina deve essere prevista allo stesso piano e deve essere attigua 
all'ambiente di lavoro, eventuali altri servizi igienici, lo spogliatoio e la doccia possono essere ubicati 
anche ad altro piano del fabbricato compreso l'interrato purché funzionalmente e direttamente collegato 
all'esercizio e senza percorsi esterni 


Spogliatoi per il personale: 


e vano autonomo di superficie minima pari a mq. 6 fino a 5 addetti; per ogni ulteriore addetto deve 
essere incrementata la superficie di mq. 1,20 

e superficie finestrata minima di mq. 0,75;in assenza di superficie finestrata o con dimensioni 
inferiori a mq. 0,75 è ammessa aspirazione forzata continua che assicuri un numero minimo di 2 
ricambi volumi ambiente/ora, con una velocità non superiore a 0,07 m/s. Le porte dovranno 
essere dotate di idonee griglie di ripresa nella parte inferiore, di superficie tale da permettere un 
reintegro d’aria pari a quella estratta e con velocità non superiore a 0,1 m/s. 


Nel caso di spogliatoi ubicati nell’antilatrina, l’aerazione può essere consentita indirettamente tramite 
sopraluce, di superficie non inferiore a mq. 0,16, ubicato sulla parete di comunicazione del servizio 


igienico aerato direttamente dall’esterno. 
Nel caso che il servizio igienico sia dotato di aspirazione meccanica, tale sistema dovrà essere previsto 


anche nel locale antilatrina/spogliatoio, con grigliatura di dimensioni pari a quella sopracitata nella porta di 
accesso al locale. 
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Espulsione aria sul coperto (vedi comignoli) 


Servizi igienici per il pubblico: 


Fino a 50 posti tavola due unità igieniche singole, divise per sesso di cui una adeguata alla normativa per 
disabili (D.M. 236/89) 


e da 101a 150 posti tavola tre unità igieniche per uomini e tre unità igieniche per donne, uno di 
questi servizi igienici deve essere adeguato alla normativa per disabili (D.P.R. 236/89) 


Per gli esercizi con maggiore capacità ricettiva potrà essere richiesta una dotazione di unità igieniche 
proporzionalmente più elevata 


- altezza minima mt. 2,40 


Il piano ottavo è quello della grande sala ristorante, qui ci sono anche 2 terrazze ed un bar che 
guardano verso il mare, sarà un ambiente esclusivo e grazie alla sua altezza consentirà una 
veduta panoramica di tutta la città e del porto. 

In conclusione al piano nono ci sarà una grande terrazza panoramica, dalla quale, grazie 


all'ottagono in vetro e acciaio sarà possibile anche apprezzare l'interno del silos. 


Figura 60 - Vista del silos con il traghetto della Moby attraccato alla banchina. 
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4.2 Il Silos anni '60 

Quando nel 1960 si cominciò a parlare di un ampliamento dei silos granari, numerose furono le 
voci contrarie, ma per un porto che si stava ridestando dopo un conflitto bellico che lo aveva 
portato quasi al totale annullamento, la salvaguardia di un manufatto d'archeologia industriale 
o tantomeno la preoccupazione dell'immagine grottesca che l'imboccatura del porto avrebbe 
assunto, erano lungi dall'essere i valori principali su cui investire [28]. 

D'altronde quando la struttura dei silos è nata era già stato previsto un ampliamento, certo la 
continuità stilistica se questo fosse stato realizzato in quegli anni forse sarebbe stata 
salvaguardata, possiamo però dire che probabilmente nessuno durante il periodo degli anni '60 
poteva prevedere quale danno d'immagine sarebbe stato quell'enorme parallelepipedo di 
cemento armato. 

Recentemente è stata completata la realizzazione, in una parte del piano terra dell'organismo 
edilizio, di una cabina elettrica così detta per i coold ironing. Questa permetterà alle navi che 
giungono in porto di spegnere i motori e agganciarsi alla cabina per alimentarsi. 

L'edificio non ha tutele particolari dato che non gli viene attribuito nessun valore da un punto di 
vista storico quindi se ne prescrive la demolizione, bisogna però dire che da alcuni studi fatti 
sembra che lo smantellamento delle strutture al di sotto della quota di 11.60 m possa essere 
un problema. Andranno allora mantenuti sia l'intervento per il cold ironing che i solai del piano 
primo (6,60 m) e del piano secondo (11,60 m). Per quanto riguarda le nuove costruzioni, al fine 
di dare prestigio e visibilità alla più nobile architettura degli anni '20, si prescrive la 
ricostruzione fino ad una quota non superiore ai 18,00m in modo che l'altezza rimanga più o 
meno in linea con il vicino Termina Crociere (che è alto circa 15,50 m). 

Queste prescrizioni (tra l'altro in accordo con quanto previsto dal Piano Strutturale e dal 
Regolamento Urbanistico) sono molto stringenti perché l'edificio dovrebbe essere destinato ad 
accogliere un parcheggio multipiano. Considerando che un parcheggio può avere un'altezza 
minima di 2,40 m, e considerando uno spessore del solaio non inferiore ai 60 cm, si vede subito 
che tra i solai del piano primo e secondo non si può inserire un'altra struttura. Per superare un 
dislivello di 5,00 m un autoveicolo ha bisogno di una rampa, con pendenza non inferiore al 15%, 
di lunghezza, escluse le aree di ingresso ed uscita dalla rampa, di circa 33, 00 m. Costruire un 
parcheggio multipiano con anche un solo piano alto 5,00 m ed almeno 3 rampe diverse, 
ammesso che si riesca a collocarle in qualche modo, non ci sembra la scelta economicamente e 


progettualmente più conveniente. Oltretutto anche se si scendesse ad un'altezza utile di 2,10 
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m, per l'interpaino, le corsie per il traffico degli autoveicoli occuperebbero comunque più della 
metà della superficie disponibile per ogni piano. 

Una soluzione interessante è quella dei parcheggi automatici. Sempre più diffusi soprattutto 
all'estero, ma cominciano a trovarsi anche in Italia, oltre a massimizzare il numero di macchine 
in sosta su una stessa superficie in questo caso risolverebbero anche i problemi di rampe [k]. 

Il funzionamento è abbastanza semplice, il veicolo viene parcheggiato su una piattaforma e il 
guidatore scende dalla macchina. A questo punto al nostro utente è richiesto solo l'inserimento 
del probabile orario d'uscita ed un sistema computerizzato, tramite un ascensore e dei carrelli 


che traslano orizzontalmente, allocherà la macchina nella posizione migliore (Fig. 61). 


I, 
suevatca ——U i 


MOTORZEO 
CARRER — 


Figura 61 - Schema di funzionamento del Parcheggio Automatico della RPS Inc. 


Per poter inserire questo sistema sarà quindi necessario bucare i due solai mantenuti tra la 
terza e la quarta fila di pilastri. Inoltre è essenziale progettare un ingresso al parcheggio 
sull'esterno della struttura esistente. Questo nuovo volume deve avere almeno due accessi per 
le autovetture, inoltre è opportuno prevedere una piccola zona di sosta, che permetta alle 
macchine di aspettare il completamento della procedura da parte dell'utente a loro 


precedente. 
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Il parcheggio sarà composto di 5 piani, 4 si estenderanno per tutta la superficie dell'attuale 
costruzione e uno invece ne occuperà solo metà data la presenza della cabina elettrica sull'altro 


lato (Fig. 62). 


Figura 62 - Esempio di parcheggio automatico robotizzato a 5 piani. 


Da una stima approssimativa il parcheggio che è stato descritto può contenere circa 140 posti 
auto. Poco più della metà, circa 180, saranno riservati a low cars (Low Car Module: 5.8m 
lunghezza, 2.38 m larghezza e 2.16 m altezza, sono principalmente utilizzabili per berline non 
più alte di 1,50 m), i restanti per high cars (High Car Module: 5.8m lunghezza, 2.38 m larghezza 
and 2.7m altezza, destinati a SUV’s fino ad un'altezza massima di 2.10 m). 

Il dimensionamento degli ingressi e degli stalli è basato su quanto riportato nel report Robotic 
Parking Systems BIM — Building Information Modeling della RPS Inc. [k]. 

Il piano terra del nuovo parcheggio, oltre ad accogliere la cabina elettrica per l'alimentazione 
delle navi, sarà accessibile per il transito a quei veicoli che devono caricare e/o scaricare 


materiali e merci utilizzati dalle strutture all'interno del vicino silos anni '20. 
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